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FOREWARD 


ブルーと私 


第4航空団司令兼 
松島基地司令 
空将補 

佐藤守 


昭和44年の暮れ幹部学校普通課程に入校中の私に，飛行群司令か 
ら「第1航空団第1飛行隊に，という人事調整があったが，受けるぞ」 
という電話が入った。晴天の霹靂であったが，これに勝る名誉はない。 
翌春勇んで浜松の第1航空団に着任，この時からブルー•メンバー 
との親し t イ寸き合いが始まった。私は戦技研究班員ではなかったけれ 
ども，彼らとは，いつも学生教育や教官錬成で翼を連ねて飛んでいた 
のだから，精神的には常に一体で，違和感は全くなかった。ただ，週 
末に各地に出張して不在となるご主人たちに代わって，しっかり「銃 
後」を守るブルー • メンバーのご夫人たちの姿には頭が下がった。 

浜松時代の4年余で，私が彼らから学んだものは，技術のみならず 
人間的なものが非常に多かったように思う。浜松から転出後は「1フ 
ァン」の身であったが，_が F -86 F から T -2 にかわっても，メン 
バ_の中に必ず私の教え子や部下たちが含まれていたのは因縁といっ 
ていいだろう。やがて私は，ブルーとは切っても切れない関係にある 
空幕広報室長に任命され浜松での事故後の再開に向けて微力を尽く 
させていただいたが，その後も関係が深い空纖育課長，航空教育集 
団幕寮長を務めさせていただいた。ただ，航空安全^麗司令の時に， 
F _ 4飛行隊長時代の可愛い部下，式地1尉が訓練中に狗職し，事故調 
査をせざるを得なかったのは断腸の思しゝであった。この事故は悲しい 
うえに，編隊精神の厳しさを象徴したものとして，強く私の胸を打っ 
た。そして平成6年3月に，突然ブルーの「親分」である第4航空団 
司令を命ぜられたのだが，部隊はまさに T - 2から T - 4への槪重交替 
時期にあたり，これまた奇しき巡り合わせとしか言いようがない。 

私は，安全確認能力評価のたびに，彼らの後席に同乗して一緒に 
飛行するのだが，55歳を越えた「老兵」にとってはいささか荷が重い。 
単独機の後席は，まるで「脱水機の中の靴下」のようなもので，特に 
T - 4の単独機などは「シヱーカーの中の氷」みたいで息苦しくなる。 
年をとったものだ，と悲しくなるが， G メーターが 一2 G から +6.5 G 
まで激しく動いているのだから無理もない。それにしても，この凄ま 
じい G との4盼間の闘いの間，彼らは淡々と教範どおりに航空機を操 
る。まさに神業，弛みない訓練と努力の積み重ねが，これほどまでに 
人間を鍛え上げるものかと驚嘆する。 

私は華麗なブルーの展示を見るたびに，コクピット内の彼らに思い 
を馳せ，そこに人間の能力開発の原点を見る思いがするのである。 


伝統の継承 


第4航空団飛行群 
戦技研究主任 
2等空佐 

田中光信 


私は， T - 2ブルーインパルスの誕生，成長，終幕と接する機会を得 
ることができた。それは人の人生と同じく，山あり谷ありの日々であ 
ったように思われる。栄光に満ちた道というよりは，むしろ困難と， 
それに耐え，打ち克つための努力の道ではなかったろうか。 

我々は事故を生起させた。それは信頼感を低下させ，計り知れない 
影響を及ぼした。組織の要求と人々の期 t 寺の狭間で，我々ブルーの存 
在意義はどこにあるのか？ それを自問自答する日々もあった。 

我々は見せてお金を稼ぐプロではない。国を守るプロである。その 
技術と能力の一端を公開展示の場で披露することが，抑止力としての 
能力を示し，国を守る後継者や，そのよき理解者の獲得につながると 
信じて飛イ亍しているのである。 

アクロの領域は，時間というファクターを伴い，気を抜くことか不 
可能な4次元の世界である。また，何人たりとも信頼を裏切ることを 
イ亍いえない世界でもある。それだけに1回のフライトに全力で臨み， 
全ネ申/経を彳頃注している。 

それゆえ飛行中，いやそれ以上にランプに帰リキャノピーを開けた 
瞬間に，風，空気の爽やかさ，額を流れ落ちる汗の気持ちよさを感じ， 
公開の場で何事かを成し得た満足感を味わうのである。 

そして眼前の観衆との僅かな触れ合いの機会に，「すごい人たち」と 
いうのではなく，「普通の人が努力すれば成せる」と感じてもらえるよ 
う接することにより，多くの人々を空へ誘うことになる。ここに我々 
の存在意義の原点があるのではないだろうか。 

今，再び翼を与えられたことに大きな喜びを感じているが，いかに 
空への熱き想いがあり，飛ぶこと（技術）への情熱があったとしても， 
事故への反省として常に具体的な対応をせねばならない。組織の存在 
とその実力を継承していくには，あえて自己規制もやむを得ないのが 
現実である。この時，信念をもち，最大公約数的賛同を得られるよう 
ブルーを運用していくことが今後とも必要である。 

『アクロの幻•を消すことなく/』 

この想いは今， T -4 ブルーに着実に受け継がれつつある。 

昭和50 ¢， T - 2による基礎研究開始以來今日まで2脾間，その伝 
統を受け継いでこられた先輩，後 Sfc 組織を支えていただいた多くの 
関係者，そしてこの間，変わることなく温かく見守り，声援を送り続 
けていただいた多くの皆様に心より感謝申し上げたいと思います。 
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DWT は] 

登場する自衛隊員の階級については，基本的に取材時のものとした。 
在籍した戦技研范互員，整備幹部整備員のリストに関しては，在 
籍時の最後の階級とした。 

戦技研究班が行う公式展示とは，航空幕僚監部が通達を出した飛行 
展示をいう。現在の戦技研究班では， F -86 時代に比較し，展示回数を 
シビアにカウントしている。 

戦技研究班は公式展示（本番）における部外者の塔乗を行わない。 
空撮は松島基地を中心に訓練時に行った。 

機番については，その機体に指定されたパイロットの意味も含み， 

1番機〜6番機を#1〜# 6とした。 

年度に関しては，西暦を用いた。 

課目名，予令•動令等，織のものについては，雰囲気を生かすた 
め，一 SIS を英文のままとした。 

[単位瞒記] 

m = メー トル 
km = キロメー トル 

ft = フィート。 1 ft は0.3048瓜8,000 ft では2,438.4 m 

nm = ノーティカル•マイル，すなわち海里。 lnm は1.8520 krrio 

km/h 二 時速 （キロメートル） 

kt ニノット。 lkt は1.8520 km/ho 500 kt では1，018 .6 km/ho 
t =重量トン。 

マッハ=その 高度における飛行機の速度と音の速度の比 Q 音の速度は 
高度（温度）によって変化する。音速は，海面高度における標準大気 
の状態では秒速340.294 m =661 kt であるが，20,000 m では秒速 295. 
069 m =573.6 kt となる。 

G = 加速度0速度の単位時間あたりの変化をいうが，大文字で表言己す 
る場合は加速度の反作用の慣性力を表す。この慣性力が身体や機体に 
影響を与える。 

単位の表記が混在するが，これは原典に従ったためである。法令で 
はメ_トル法であるが，パイロットが常用する単位は ， ft kt lbs (ポ 
ンド）であることが多い。 





ブルーインパルスとは何か—その前史 


初の国産超音速機の誕生 

ブルーインパルスは，航空自衛隊の公式飛行展示チームである。正 
式名称を第4航空団第21飛行隊戦技研究班という。 

第4航空団は，宮城県石巻市に近い矢本町の航空自衛隊松島基地に 

ある。芭蕉が「松島や . 」と筆を投げた風光明媚な日本三景の 

ひとつ，あの松島がほど近い。 

第4航空団は航空教育集団の隸下にある。その主たる任務は，ウィ 
ングマークを取得し，とりあえず一人前のプロと認められた若いパイ 
ロットに対し，さらに戦闘機部隊で十分活躍できるパイロットに育成 
する訓練を行うことである。 

どのような航空機でもそうであるが，「飛べる 」= flyable であること 
と，「使える」= operational ということの間には，大きな隔たりがある。 
学生たちは松島で戦闘操縦課程という段階を経て戦闘機部隊へ向かう 
が，その訓練には T - 2高等練習機が使われている。 

T -2 は三菱重工が中心となり，わが国の航空工業界を結集して開 
発した初の超音速機である。その技術的基盤は，1962年から航空自衛 
隊に導入された F -104 であった。これはライセンス生産だったが，そ 
の技術経験の波及効果は，実は T - 2ばかりか，民生分野でも技術的ブ 
レー クス ルー が必、要だった新幹線などの開発にも及んでいた。 

F -1 04は，この小さな主翼でどうやって揚力を稼ぐのかと思わせる 
奪潮 1 なスタイルで，当時「最後の有人戦闘機」と称され高速を生か 
した一撃離脱の戦術を得意とした。 T -2 は，このマッハ2の世界をも 
たらした戦闘機を使いこなすための練習機，としゝう位置づけであった。 
また，6牌には次期戦闘機 F-X ( F -4) の採用が決^した。こうし 
た戦闘機は，それまでの練習機 T -33 と比較すると，技術上，運用上の 
ギャップが非常に大きく，その間を埋める超音速練習機の存在が求め 
られたのである。 

一時は T -38 B の輸入論が強かった。それが覆った背景には，国産機 
開発の強い意欲があったのである。三菱重工をはじめ日本航空工業会 
は，メーカーの立場を越えて積極的に各方面の説得にあたり，それが 
6胖春の松野頼三防*庁長官の「今これを手掛けなければ，日本の航 
空工業はついに超音速機の技術を自らの手で作れなくなる」という発 
言につながっていく。 

一方で，限られた予算の制約も大きかった。世界の軍用練習機を見 
ると超音速の練習機は少なく， T - 2は唯一の例として，レ_ダ_，火 
器管制装置，機関砲を装備（後期型）している。防衛庁の要求仕様が 
_るものは，「高等ジエット練習機としてギリギリの性能ではなく， 

に若干の幅をもたせ，有事には戦闘機としても使用できるものを」 
ということであった。 T -2 からはその後さらにこれを単座イ匕した支 
援戦闘機 F - 1が誕生している。時代にそぐわない戦闘機 F -86 の後継 
も視野に入れながら， T -2 と同じベースの機体を作り，まとまった生 
產_を確保しなければ，機体の価格は抑えられないからであった。 

1971年7月20日， T - 2原型機初飛行。開発成功は，ライセンス生 


産とは次元が異なるオリジナル開発であるがゆえに，多くの新技術の 
確立とともに，航空技術者に航空技術先進国との差を埋めることがで 
きたという大きな自負を与えた。 

F -100 のショック • ウェーブ 

ブルーイ ンパ ルスが生まれた頃のいきさつについては，「航空 ジャー 
ナル」誌197胖4月号から良期連載された「ブルーイ ンパ ルス 物^」 
(原田実/岡芳輝）に詳しい。ェピソードを要約したい。 

一航空自衛隊か創設されたのは， T - 2初飛行の17年前の，1954年 
7月1日である。翌5碎1月には初のジェット練習機 T -33 が米軍か 
ら8機供与された。8月からは毎月のようにジェット機す桑縦要員の米 
国派遣(第1期9名)が始まった。12月にはジェット戦闘機 F -86 が7 
衡共与されている。 

全く白紙で始まったェア パワーと して， パイ ロットの大量養^は 至 
上命題だった。米国に派遣された学生は旧軍出身の30歳前後の教官候 
補生で，彼らは英語と1日わずか5ドルの日当に悩みつつ， F -86 の操 
縦訓練を受けたのである。なかには，総飛行時間360時間程度の経験で， 
戦技専門教官を養成する戦闘機高等戦技課程（ファイター•ウェボン） 
に入る者もあった。そのひとり，長沢賢3佐はネリス空軍基地で，米 
空軍の展示飛行隊「サンダーノ<ーズ」に出会うのである。 

翌5胖10月には，航空自衛隊の F -86 の飛行隊は3個になったが，創 
生期の自麵には雜が頻発していた。海上にベイルアウト（緊急脱 
出）してもディンギー（救命浮舟）がなく凍死する，などという装備 
不足も見られたのである。生活環境や待遇もひどく，米国留学組が見 
てきた米空軍との落差ははなはだしかった。こんな頃，浜松の第1航 
空団では，ハ。イロットの“ストライキ事件”さえ発生している。「飛行 
制限申し合わせ浜松基地の全飛行士自麵機の事故続出で」潮日 
新聞57年6月25日1卸。初期には大きな混乱がつきまとっていた。し 
かし，現在の感覚からはあきれるほど自由でもあったようだ。 

当時，1空団の教官パイロットたちの飛行時間は，月間2◦時間と決 
められていた。その時間を大幅にオーバーして飛行していたのが，航 
空自衛隊初のファイター. ウェボンの受講者で ，サンダーパーズを見 
た長沢3佐だった。仲のいレ、稲田淳美3佐もそうだった。 

「スロー ロールはなかなか難しい」 

「宙返りは簡単だが•，低空宙返りは . 」 

彼らは学生訓練にあきたらず，密かにアクロの訓練をしていた ので 
ある。そんな会話を竹田飛行隊長が耳にした。 

「おい，そりゃ何の話だ。じゃ，お前たち，明日やってみせろ」 

翌日，伊良湖岬沖上空に展開した1空団の数機の F -86 のうち，2機 
が 見事な ループを 描し 、てみ せた のだった。 

長沢3佐はアクロを練習し，ループを行う高度を低くしていった。 
シャロー ダイブして 360 kt 88%のパワーでループが可能なことはわ 
かっていた。195胖10月9日，長沢3佐は単独で5盼のフライトを行 
い，実際に開始高度1，000 ft の低空でループを行ってみたのである。そ 
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の成果は，山田良一飛行班長，竹田五郎飛行隊長から牟田弘国団司令 
に報告された。団司令は「そうか」と目尻にシワをよせる笑顔を見せ 
た。浜松基地の開設6周年，第1航空団の創設2周年が近かった。 

次の課題は，編隊でそれを行うことである。翌日，長沢3佐は稲田 
3佐とともに，翌々日には松尾宣夫1尉とともに伊良湖岬に向かい， 
汗と疲労の編隊でのアクロを訓練した。何事も初めての経験だった。 
だが目安はつき，あとは訓練あるのみだった。 

低空宙返りを試みた10日後の1958^10月19日は，浜松基地開庁記念 
式典の日だった0基地には防衛政務次官，静岡県畐伽事，浜松市長ら 
か列席し，また珍しかったジヱット機を見ようと15,000人もの観客が 
集まっていた。長沢3佐，稲田3佐，松尾1尉の3人は F -86 に乗り 
込んだ。初めての低空編隊曲技の披露である。ここでブルーインパル 
スの歴史的第一声が発せられた。 

「CHECKER BLUE, release brake, now 」 

チェッカー.ブルーと いう コールサインの 編隊は， ク ローバー •リ 
—フ， 隊形変換，360°旋回，そして低空 ループを 見せた。もちろん機 
体はノーマル，発煙装置もなかった。そして着陸すれば，それは同時 
に チームの 解散の時でもあった。10日あまりの，はかない，航空団の 
レベルで 承認された チームに すぎなかった。しかし，公開演技が一 
市民に与えた印象の強さには，想像を絶するものがあったようだ。「大 
空に描く ジェット 機の大舌瞵」瀞岡新聞195牌10月19日夕刊)。 

いったんは解散したチームであったが；翌5分手3月，空幕から「愛 
知県犬山市で開催される平和日本防衛博覧会の開会式および防衛大 
学校第3期卒業式に第1航空団はフライバイを実施せよ」との命令が 
下った。必然チェッカー•ブルーが再起することになったが，この機 
会に，4番機兼ソロ機を加えて4機編成がとられることになったので 
ある。4番機には西光3佐が搭乗した。この2回の展示飛行の後や 
はりチームは解散した。ブル_イ ンパルスの 助走期間はまだまだ続い 
ていた。 

この年の12月10日は，日本のアクロチームにとって非常に大切な日 
だったといえる。 F -100 を使う米空軍のアクロチーム「サンダーバー 
ズ」が来日し，横田基地で演技したからである。源田実空幕長は関係 
者を横田に派遣することを命じ，1空団からは2機の T -33 に乗った 
3人のパイロットと，発煙装置の研究のための整備幹部がジヨンソン 
(入間）基地に飛び，陸路横田に向かった。 

横田のサンダーパ'—ズの「本場の味」の演技は大きな刺激を与え， 
パイロットたちの話題をアクロに集中させ，航空自衛隊の中にアクロ 
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チームを造ろうという機運が急速に高まっていった。そして空幕から 
1空団に対し，チーム編成の指示が届いたのである。いよいよ認知で 
あった。 

196胖3月4日，アクロチームの仕上がりを航空団の上層部が判定 
するフライトが実施された。よし，となれば，中島正1空団司令が源 
田実空幕長に「編隊曲技飛行可能」の報告をする。しかし，航空自衛 
隊に展示飛行チームの必要性を感じていた空幕長は，数日後自ら浜松 
北基地にやってきて，その飛行ぶりを視察したのである。そして合格。 
こうして「空中機動班」が発足した。 

チームのコールサインは，訓練の時「インパルス•ブルー」，本番の 
時 「ブルー•インノマノレス」 だった。 ブルーは， 前身の チェッカー •ブ 
ルーのブルー であったし， インパルスは 空中機動班が所属した当時の 
第1航空団第2飛行隊の コールサインだった。一時は 「天 竜」 という 
正式名も発表されたが， チーム 名と して「ブルーインパルス」 が定着 
していく - 

上意 ns 妻的にチームか誕生したのではない。現場のパイロットたち 
の，おそらくは憧れと，自発的な発意で動きだしたという事実が，ひ 
とつの時代を物語るだろう。航空自衛隊そのものでさえ，発足して6 
年しかたっていないよちよち歩きの時代だったのである。 

ちなみに196胖とは戦後15¢，岸内閣の日米安保条約の締結を巡っ 
て国会周辺は荒札自衛隊の存在を認めない世論には無視できないも 
のがあった時代である。いわば自衛隊そのものが，負の地平からの出 
発であった。 

空中機動班の名は3力月後，会計措置がなされるとともに「特別飛 
行班」へと変わった。それも196碎11月，「戦技研究班」と変わってい 
く。たしかに F -86 は，その後継の T -2 でもそうであるが，実際に戦 
技教育に使われる_であった。 

しかし，こうしたチームの主目的は，誰しも認めるところだか；そ 
の国のエアパワーの広報である。見事な飛行ぶりで感動を与え，信頼 
感を釀成し，防衛と自衛隊に対する国民の認識を高めてもらう，とい 
うことである。チームの名称が「空中機動」とか「特別」とかいうイ 
メージには，アクロとか，選ばれたもの，とする各国の展示飛行チー 
ムに共通する直接的なイメージがある。展示飛行の内容は戦技を柚象 
したものだとはいえ，その実体と「戦技研究」という名称には距離が 
感じられる。限られた防衛予算のなかで正面装備の充実が急務とされ 
た時代;には，「戦技研究」とするほうか都合がよい組織的風 M 時代的 
風潮があったのではなかろうか。 








F -86 BLUE IMPULSE (_ 支石?王) 
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動き出す T -2 ブルー 

F -86 ブルーイ ンパ ルスは息の長いチームだった0組織的に認知さ 
れてから21年後の1981年2月8日，入間基地において545回目の公式 
展示である最終展示記念飛行を行い，舞台から去ったのである。 F -86 
ブルー最後の日，松島基地の丁-2が6機編隊で登場し，アクロを見せ 
た。これはブルーの使用機が T - 2になる，という予告であった。 

さて，フエードアウトするブルーの F -86 の後継機をどうするかは， 

それ以前から問題になっていた。その国を代表するチームの使用機と 
しては，その国を代表する搬重がいい。国産機丁 -2 は当然その筆頭候 
補ではあったが，編隊曲技を行うに使用可能な機種なのかどうか，後 
継機とするにはその研究が十分になされなければならなかった。研究 
期間はかなり長期にわたり，5年を要している。 

197牌3月，松島基地に初の T - 2か配備された。試作機のひとつ 
10之号機と，量産1号機である105号機であった。引き渡された T - 2を 
使い，本来の任務である学生教育にいかに使うかという基本操縦運用 
試験か行われ^学生訓練に用いる特殊飛行（曲技）の飛行諸元が示さ 
れた。また，編隊で曲技を行うことの可能性が示唆された。 

197胖3月，臨時第21飛行隊発足。年度が変わり学生教育が始まリ， 
10月には飛行隊名から「臨時」がとれた。そして運用試験は空中戦闘 
の機動法を示す戦技関係に深まったものとなった。その頃には，アク 
口要員として指名される教官パイロットが，少数だが出始めた0歩み 
は，まったくステップ•バイ•ステップだったといえる。しかし ， T 
- 2を受け入れた第4航空団にも， 「 F -86 ブルーの後継を担うのはう 
ちだ」とする自覚があったようだ。 

1977年には，飛行教育集団の自主研究として，丁-2を使う編隊曲技 
飛行の基礎的な研究が始まった。編隊でのアクロを行うには，どこま 
での範囲が妥当か，それを見定めなければならない。そのために学生 
教育を行う教官ハ。イロットの中から，チームを組めるだけの要員が指 
名されている。 

7月1日には，飛行^易上空で-申3虫機の訓練か； 8月1日には編隊で 
の訓練が，初めて行われた。本格的な訓練を行うには，訓練時の専用 
空域を確保する必要があるが，松島基地の沖合し、約 20 nm にある金華 
山東方空域を飛行訓練空域として申請し，許可されている。 

そして197牌，航空幕僚監部から戦技研究班後継機として丁 - 2を 
検討せよ，という命題が与えられた。研究はきわめてオフィシャルな 
ものになり，展示飛行の可能な範囲，機動展開能力，信$頁彳生および安 


全 I 生，といった分野で T- 2 の適合 I 生が研究された。この年，飛行教育 
集団司令官が研究成果を視察することはあったが，あくまで研究の視 
察であり，まだ公式展示として外に出せるものではなかった。 

1979^,空幕は戦技研究用の更新を行うという通達を出してい 
る。だが，その業務を行う現場では，まだ基本機動法に関する研究が 
続いていた。 

1980^,ソロを2機にする研究が行われた。これは F -86 時代にはな 
かった編成だった。ソロが2機となれば，編隊とソロの演技における 
つながり方，相互連携が深く検討されなければならなかった。 

すでに T - 2 が後継機となるのは既定の事実であった。そして，空幕 
広報班から T - 2ブルーの機体塗装案を公募することが発表された。 

1981年1月，菊 f 年の業務か背?まってすぐ，デザイン.コンテストの 
結果発表があった。全国から集まった2,055点の応募の中から，都立高 
島高校3年の，石賀ゆかり，竹田文香，鈴木友枝，村井智子，4人の 
女子高校生の共同提案が選定された。デザインの内容とは別に，選定 
された案が女子高校生によるものという事実に，いかにもフレッシュ 
な時代の到来を感じさせられた。世相にはすでに戦後の残滓さえなく 
なっていた。そして 2 月に， F-86 ブルーの最終展示が行われたのであ 
る。 

特別飛行研究および戦技運用の研究は，さらに続けられた。低空飛 
行の際，鳥と密集編隊が衝突したらどうブレークするか。遠く離れた 
飛行展示場所で故障した場合の部品交換をどうするか。アクロ機は通 
常機と異なり，後部燃料タンクを発煙汕タンクに使うが，スモークが 
出なくなったとしたら，前方の燃料だけが減って，重， W 立置が後方限 
界を超えるかもしれず，飛行の安定性，特に着陸特 I 生に悪いを及 
ぼす。その対'策はどうするか。研究課題はそれにとどまらなかった。 
そもそもスモークを，どんな状態でも途切れずに曳くことができるか 
どうか。そのノズルの位置は，角度は，と検討が必要だった。 

安全確実に展示飛行を行うことを目標に，パイロットの養成 • 練成， 
使用機の改修，獅 展開要領等を段階的につめていかねばならない。 
隊員がにわか観客になリ，アンケートをとって展示課目の検討がされ 
たり，三菱重工の エンジン 試運転用の サイレンサーでスモークの 発煙 
具合か確認されたりした。 

代替わりしたブルーインパルスを，無邪気に待ち望むマニアやファ 
ンの声があるなかで，責任ある展示飛イ亍を目指して関係者の試行錯誤 
が続いた0 

フライアブ'ルであることと，オペレーシヨナルであることとの差か； 
ここにも表れているのだ。この時点で必要なことは，編隊が滑らかに 
演技するという訓練よりもむしろ，オペレーショナルであるという自 
覚を得るために，想定できるトラブルを事前にすべて発掘しつくし， 
その対^を考えておくことカサ:切だった。それがプロ*バイロットの 
習性であり，存在意義である。そもそも曲技飛行は異常姿勢の連続で 
ある。しかもそれを密集編隊で行う。そのさなかに何か発生したとし 
たら，そこからいかに回避するか。これは大きな課題だった。各課目 
ごとに，それぞれの編隊位置に応じ，回避手順を決めておかねばなら 
なかった。気象条件に対する基準につ V 、ても然リであった。 

秋深まって， デザイン .コンテストの案を少し手直しした塗装をま 
とったアクロ機が，次々と松島基地に運ばれた。ソロ用機はすでに飛 
行隊にある111号槪112号機が塗装された。これらは，レーダーや機 
関砲か搭載されていない T - 2 前期型であった。 

1982年1月12日，第4航空団第21飛行隊に「戦技研究班」か新編さ 
れた。丁-2ブルーインパルスの正式な発足であった。初代戦技研究班 





長塚原公悦3佐，編隊長岡本俊基3佐，2番機田口千秋1尉，3番 
機森橋陽司雄1尉，4番機横地正治1尉，5番機下川元伸1尉，6 
番機田中光信1尉とパイロットのポジションも定まった。 

2月には，通常の ファイター. ハ。 イロ ットの フライトスーツとは 異 
なる ブルーイン ノ、° ルス 専用の青 I 、展示飛行服の採寸が行われた。 

そして7月25日，ホームベースの松島基地において， T - 2ブルー イ 
ンパルスの初公開展示飛行記念式典が，伊藤衛庁長官や矢本町長列 
席のなかで行われた。残念ながら天候は悪く，アクロはできず，4機 
が2機ずつ カラー スモークを曳 き， GCA (地上 レーダー 誘導）による 
フライ八イを 行ったのみであった。本格的なデビューは，8月8日の 
千歳基地開設25周年記念航空祭であった0 

F -86 ブルーが去って，この時点で空白の1年半が過ぎていた。 

展示飛行の基本原則 

戦技研究班には，展示飛行の要領を定めた「手順書」がある。1984 
年にまとめられたものだ。これは，展示飛行課目を安全•確実に実施 
するための通常手順，緊急手順，および編隊各員の技術的.精神的な 
着意事項を明確にし，戦技研究班が実施する公開展示飛行およびその 
訓練の準拠とするもの，とされている。また，今後の戦技研究の実績 
をふまえ，さらに改善されるべきもの，と内容の向上を後継のパイロ 
ットたちに託している。 

そのなかに，展示飛行の基本原則にふれた部分がある。これは観客 
の無垢な喜びの裏側で，それを担うパイロットにとってブルーインパ 
ルスがどのようなものであるか，よく物語っている。 

1 . 戦技研究班の公開展示は，日頃の訓練により培った練度の高さを 
国民に披露し，国防に対する認識と，自衛隊に対する信頼感を釀成し， 
あわせて隊員の士気を高めようとするものである。 

2. 展示飛行•にあたっては，編隊長を中核とした一糸乱れぬチームワ 
—クと平常心のもと，訓練の成果を遺憾なく発揮すべく努めなければ 
ならない。この際，飛行癸^の確保はすべてに優先する。 

3. 各種制約の多い展示飛行環境のもと，大観衆の上空で実施する展 
示飛行においては，班員は大きな圧迫感と緊張感を強いられる。した 
がって常に余裕をもって計画することにより，心•技.体の余裕をも 
ち展示することに心がけねばならない。このため，展示飛行環境にか 
かわる資料を十分に収集分析，研究理解して，不安全要素は事前に排 
除しておかねばならない。 

4. 編隊は編隊長の指揮により整斉と行動しなければならない。編隊 
長は，指揮官として編隊行動に関する責任を有し，編隊員は機長とし 
ての責任，および編隊長に対する積極的な助言の責任を有する。 

5. 助言および危険回避の行動は，勇気と決断をもって敢然と実施し 
なければならない。不安全状況発生時における 「 GO 」 か「 N 0 GO 」 
かの決断は，不測事態回避のキーポイントである。 

こうして， T - 2ブルーインパルスは敷 j きだし，その歴史を刻んでき 
た。すでに，第4航空団に戦技研究班が新編されてから，95¥4月で 
1#3力月たっている。29人のパイロットと，多くの整備員がこのチ 
—ムにかかわった。その間，記憶に残すべき数多くの出来事があった。 
そのすべてはもちろん語れないにしろ，航空幕僚監部広報室，第4航 
空団，そして戦技研究班の協力を得て，写真で残したいと考えた。 

今年，1995年とは，丁-2ブルーインパルスが活動する最後の年なの 
である。 [瀬尾央] 


示 


ご来場の皆槪本日は〇〇基地航空祭へ，ようこそおいでいただきまし 
た。ただ今からブルーインパルスによる展示飛行を開始します。 

本日は大変素晴らししゝ天候に恵まれ展示飛行は予定通り20課目をおよ 
そ3盼間にわたり行います。 

それでは，ブルーインパルスによります華麗な航空シ ョーを 最後までご 
ゆっくりお楽しみ下さい。 

本日，展示飛行を行うパイロットを1麵から紹介します。 

1番機編隊長175号機戦技研究班長2等空佐井出方明静岡県出身 
2番機左翼機128 号 機1等空尉西村亨山口県出身 
3番機右翼機177 号 機1等空尉岡瀬信博大阪府 1 出身 
4番機後尾機173 号 機1等空尉殿本英聖三重県出身 
5番機第1単独機111 号 機1等空尉虽信修一広島県出身 
6番機第2単独機163号機1等空尉森谷清埼丑県出身 

以上6名により本日の展示飛行を行います。 

ただ今からブルーインパルス各機はエンジンを始動します。パイロット 
と整備員は，手信号により連携をとりながらエンジンを始動させ，操*系 
統などの各種装置の点検を行います。パイロットと整備員の連携のとれた 
動作にどうぞご注目下さい。 

ブルーインパルス は正式名称を「戦技研究班」といい， 宵 城県松 島 基地》 
第4航空団，第21飛行隊に所属しています。メンバーは総勢6名，航空&衛 
隊の最前線で戦闘機操縦の経験を有する教官操継土で構成されています。 

また，使用する丁-2は，わが国で作られた最初の全天候超音速高等練習 
機であり，全長はおよそ 18 m ， 横幅はおよそ 8 m と，大変スマートな形を 
しています。重量は燃料を満載した状態でおよそ 10 t になります。また，ア 
フターバーナー という推力増加装置がついた ターボファン. エンジンを2 
基搭載し，最大速度マッハ 1.6, つまり音の速さの 1.6 {音のスピードを出す 
ことができます。 （ナレーション•シナリオ） 
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RUN UP 



秋深まった航空祭の日0日本の標準時を定 
める東経135°より西にある宮崎県の新田原 
基地0日の出の時刻は遅いのだが，当日の準 
備は未明の暗闇の中で始まっている。午前8 
時に予定されているゲート•オープンの前に， 
基地の隊員力《総出で，会場に展示する機体を 
配置し，クラウド•ライン（観客席最前列） 
にロープを張り，完璧かつ円滑に ショー が行 
われるように会場を整えておかねばならな 
い。 

ブルーも朝が早い。ブルーは，格納庫から 
衡本を搬出し，昇る太陽を受けて始業点検と 
ランナップ•チェックをイ亍う。ランナップ • 
チェックはエンジンの始動のみに終わらず， 
一度全機が滑走路に出ていき，短時間にせよ 
最大出力までパワーを出して，エンジンや各 
系統の作動状況を確認する。軍用機は，いつ 
何時，出動の命令がかかっても躊躍•なく対応 
できるよう万全の準備をしておくものだ。こ 
うした点検を行い，展示場所に戻り，整列の 
見本になるような整然とした位置に機体を並 
ベる。 
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WALK DOWN 


航空祭の最後の出し物となるのは，もちろ 
んプルーである。会場にはブルーに大きな憧 
れをもつ大勢の人がつめかけている。なかに 
は全国のすべての航空祭を追っかけている熱 
烈なファンもいる。 

出番までの数時間，パイロットたちはサイ 
ンを求める観客にサインし，記念写真に一緒 
に写り，握手をし，航空自衛隊広報の最先端 
として，観客と直接交》荒する。それはファン 
の憧れに応えるためで，一般のファイター. 
パイロットにはない仕事である。 

離陸予定時刻の1時間半前から整備員は 
観客の隙間をみつけて機体の近くに集まって 
いき，カラ ニスモークを 搭載する。パイ ロッ 
卜たちは1時間前に，その基地の地形や気象 
をふまえ，プリフライト•ブリーフイングを 
行う。離陸予定時刻の2盼以上前には，パイ 
ロットたちもイ寺機室から出て，機体の飛行前 
点検を行う。機体の最終責任を持つのは機長 
である各々のパイロットである。手際よく搭 
乗前のルーテイーンをこなしていく。 ここ ま 
では i 寅技のうちには入らない。 

そして，麵員は担当する機体の前に，観 
客から見て機付長を左側に3名ずつ整列し， 
「休め」の姿勢で f 纖する。パイロットは離 
れた位置に1列になって，やはり待機する。 
編隊長がチラと時計を見た。 

演技のバックグラウンド*ミュージック？^ 
流れている。離陸に向かう誘導路の長さにも 
よるが，離陸予定時刻のほぼ1紛前，編隊長 
が敬礼した。 

「前へ進め/」 

自機に整然と歩を進めるパイロット。ウォ 
ークダウンが始まった。 ナレーターが'観客に 
パイロットを紹介していく。搭乗機の前に至 
るとそのパイロットはクルッと向きを変え， 
整備員に近寄る。歩を進めるパイロットの数 
がしだいに少なくなっていく。 
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START ENGINE 


使用機の前に至ったパイロットは，機付整 
備員と敬礼をかわす。 

搭乗用の簡易梯子には G スーツがかけてあ 
る。機動する航空機は重力の加速度である G 
に見舞われる。+ 5 G とは，搭乗した 75 kg の 
パイロットの体重が 375 kg になることだ。そ 
ればかりか，全身の血流は下方に押しっけら 
れ脳にあるべき血はひどく減少してしまう。 
限度を超えればブラックアウトが待ってい 
る。視野が狭まり，ついにはものが見えなく 
なってしまい，危険である。それを防ぐ-装具 
が G スーツだ。 G に応じて強く腹部や大腿部 
を締めるものである。 

T -2 のようなジェット機は，エンジンに 
Eli した空気を送り込み，外から電源を供給 
して始動する。肉動車のように始動装置が内 
蔵されたものは，新しい F - 15や，大型輸送機 
だけである。 

したがって エンジンの 攻台動は，コクピット 
のパイロット，機首前方の機付長，両翼後方 
の機付員2名，計4名の確認のチームワーク 
である。 GTC ( KM -4 起動車）のコンプレッ 
サーから圧送された空気が夕ービンを回し， 
左側 エンジンに 火が入る。次いで右側。複雑 
な機体全体に神経が行き渡るように，各部を 
作動させていし、状態に高まっていく。 

チェックリス トどおりに パイロット は声に 
出し，手信号も交えて確認操作を行う。有線 
でつな がった衡寸長は，さらに パイロットと 
同じ手振りで確認内容を機体後方の クルーに 
伝え，1機を扱う全員が一丸となって確認し 
ていく。どこの部隊でも同様の合図をして戦 
闘機を送り出すが，真っ白い手袋を着けた各 
機付整備員の動きは，やはり様式美といって 
いい。 
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TAXI OUT 


整備員が各機の前方に進み出て，駆け足で 
誘導路に近い位置に集合した。 

ブルー各機は列線から動き出す直前， スモ 
—ク•システムのチェックをネ 了う。 各機 一斉 
に起卜:気 u 脇のノズルからボッと スモークを 噴- 
いてみるのだ。 その瞬間が，たぶん観客の最 
初 J の大きなどよめきだ。大きな，色の付•いた 
煙の塊が飛行場に流れていく。さあ，準備完 
了だ。 

飛行■場周辺空域はすでにブロックされてい 
る。地上滑走の許可を管制塔から受領後編 
隊長は僚機に滑走路に向かうむね通告する。 
「 BLUE ， taxi 」 

合わせ動作はチー厶の命だ。ここからは機 
体の動き，タイミングのとリ方を合わせなけ 
ればならない。#1が動き出し，#2の前を通 
過する時，#2がブレーキを緩めてそれに続 
く。#2が#3の前を通過するとき， #3が動 
き出す。 

整備員は誘導路の入り口に整列し，敬礼し， 
演技飛行に向かう各機を見送る。敬礼は内衛 
隊員の挨接の基本である。 
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ECHELON TAXI 


演技の タクシー 隊形は，#1を先頭に エシュ ロン餅単雛車）である。後続機は 
先行機のフラップのセンター.ヒンジと水平尾翼端とを結ぶ延長線上に位置し， 
その前後間隔は 14.5 ft 1/4機長である。 

チームの使用機は在場予備槪整備機等を含めても7機しかない。珍しく全機 
がそろったエシュロン•タクシー。 i 秀導路が余斗面になっている。ブレーキのかけ 
具合によって，それがひとつの波動となって後続機に伝わるアコーディオン現象 
を生じさせないように，リーダーは気を使う。（前ページ） 


TAKE OFF 


ブルーは，使用滑走路の長さと幅そして横風成分に応じて3機3機，あるい 
は4機2機 （5 機編成時は4機1機）といった隊形で滑走路に入る。離！箜も当然 
編隊で行うが，編隊離藤は単機の場合に J ： 匕較し滞走距離が延びる。人間基地のよ 
うに短い滑走路では，安全のため単機で， 7.5 秒おきの離陸滑走となる。通常は， 
先行の編隊はアフターバーナーを個!い，炎を曳いてハイアングル.テイクオフ， 
後 M 機はスモーク.テイクオフを見せる。 
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5 SHIPS TAKE OFF 

T -2 ブルー誕生時， ii : 界のアクロ.チー厶 
の中で アフターバーナーを 装備した機稀:を使 
うのは， T - 38を使うサンダーバーズと，ブル 
—だけであった。むろん以前には， アフター 
バーナー 付•きの，その時代の第一線戦關機が 
使われたこともあったが，これらはコストの 
見地から使用機が变更されていた。 

アフター バーナーとは，燃焼している相卜気 
口に再度燃料を送り込み，ミリタリーパワー 
といわれる通常の最大出力を，さらに引き上 
げるエンジンの推力增加装置である。これは 
超音速機には不可欠のものであった。 

さて，ブルーなどのアクロ機は，その男射]' • 
の-中; W を示すスモークを曳く。スモークは， 
高温に熱せられた排気口付近に配置したノズ 
ルに発煙油（スピンドル油）を送り，それを 
燃やすことにより発生させるのだが，アフタ 
—バーナーによって，さらに温 J 焚が上昇して 
いる:^合は，発煙油は完全燃焼して炎になっ 
てしまう。炎を曳いて離1座するのは，わがブ 
ルーのみである。 

炎になるか，煙になるか，それはもちろん 
ノズルの位置が大きく関係するのだが，現在 
の位置に決定されるまでには，実は大きな試 
行錯誤があったのだ。発煙油が送られない場 
合，空炊きになって，あまりの高温にノズル 
そのものが溶解してしまう例が発生したの 
だ。対策のためにノズル位置が各種研究され 
アフターパーナー時，スモークの 代わりに 炎， 
という Jii 在の姿になったのである。 

さて，ブルーは珍しく 5機で，通常の2倍 
もの機苗上げ姿勢をとって離陸していく。5 
シップ•テイクオフが _ 口了育巨な-基地は，千歲 
浜松のみである。迎え角をめいっぱいにとる 
■塗は， T - 2にとって，かなり辛い。 
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MAKE DELTA 


会場を離れた空域で，深いバンクをとって， 
プロシージャー. ターンをしながら集合する 
編隊0先行の3機を#4の後席から見る。 

編隊長の左後方に#2,右後方に#3，そし 
て真後ろに#4 ,この菱型の隊形をダイアモ 
ンド隊开多といい，ブルーの基本的な隊形であ 
る。左右のウィングマンは隊形を把握するた 
めの参照として，#1の flTO ： 上音 IS タカン•ア 
ンテナと主翼端前方を結んだ延長線上で，左 
翼機ならは真横に垂麵翼に書かれたシリア 
ル‘ナンバー （29-5175) の最後尾の数字 

「5」，右翼機ならば「2」が_に見える位 
置につく。その場合，編隊長機の主翼の上面 
も下面も均等に見える位置にスタックダウン 
している。 

ダイアモンド隊形の後音 1 S 両端に#5と#6 
をイす加した三角の隊开多をデルタ隊开多という。 
デルタ隊形の参照点は，斜め前の機体の胴体 
上音 IS タカン • アンテナと主翼端前^を結んだ 
線上で，垂直尾翼のラダー取付部が真横に見 
える位置である。後尾機# 4は，ウィングマン 
の参照点に加えて，編隊長機の主翼フラップ 
後縁外側と水平尾翼前縁端が一致する線上に 
位:置する。 

#4は野球の守備における捕手に似て，6 
機のうちで一番客観的に隊形のバランスを見 
ることができる。卩寺として助言を行う。 

ブル_は，6機のデルタ隊形となって会場 
正面から接近しスモーク • ナウ。その瞬風 
4 nm (7.2 km ) 離れた観客席では，初めてプ 
ルーの存在を石萑認したどよめきが起きる。 
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DELTA ROLL 


最初から大技である。92%パワーで緩降下 
しつつ400 kt に速度を設定し，目標 4 nm 手前 
で 「Smoke now , DELTA ROLL , let’s 
go 」 の指示とともに，編隊は静かにノーズア 
ップを開始する。約20°の機首上げに至ると， 
そのバック • プレッシャーを残したまま口一 
ルを開始する。機首は最大で30°ほど上がり， 
口ール•レート（傾いていく速度）は一定で 
ある。 

90°バンク付近から引いていた操縦桿の力 
を緩めていき，上昇のために速度が低下して 
いって，やがて背面。頂点の高度は約 
4,000 fto その時，水平線のカットは背面かそ 
れ以上の深い姿勢。そして口ール•レートが 
増加しないよう気をつけ，開始高度で演技を 
まとめられるよう調節しながら正常な姿勢に 
戻していく。 

この課目は6機の編隊が1枚の板のよう 
にズレがなく機動するところに見応えがあ 
る。したがって，特に編隊の外側についた#5, 
#6は，初動に敏感でなければならないし，内 
側の機体の動きに対応した連続的で一定の操 
舵を保たねばならない。 
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DELTA LOW PASS 


5 機編成時，デルタ•口ールは行われなかった。#4の位置が，5機編成のデル 
夕（傘型）では編隊の左端，6機編成のデルタでは後列中央と大きく異なり，同 
じ操縦者がこれほど異なる位置でバレル* ロールすることはリスクが大きかった 
からである。かわりに会場正面から全っての顔見せを行うデルタ.ローパス 
が行われた。ブルーは，対他1，000 ft の最低安全高度を維持し，観客の上空を綱 
して背後に去る。デルタ編隊を最も近くで撮影できるチャンスがこの時だ。 

航空自衛隊基地で最も首都に近い入間基地では，例年の航空祭に25万人以上の 
観客動員数を誇っている。朝から各ゲートで基地隊員が入場者数を集計するのだ 
が，午後ブルーの出番となる頃には，その数はあまリに多くカウント不能にな 
るという。また，何かの都合でブルーの演技がない航空祭では，演技がある場合 
に比べ観客の数は3分の1に大幅減となるのが通例である。 

入間基地管制賭から見たデルタ.口ーパスの機影を追う会場の人人人 0 
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CHANGE OVER TURN 


チェンジ.オ_バー.夕ーンはかなり凝った 360° 旋回である。隊形が大きく変 
化することと，大きく広がったワイド • デルタという参照点が極めてとリにくい 
隊形になることの2点において，玄人うけする課目といえるだろう。 

まず，1列に連なるトレール隊形。6機もの»でこれほどズレのない見事な 
トレールは，なかなか見られない。ブルーは，目標手前4,000 ft でスモーク•オン。 
目標手前で 「CHANGE OVER TURN, let’s go」 の指示でバンク70°， 
約 2.5G のターンを設定する。旋回開始とともに編隊は横に広がりをみせ，ぐいぐ 


い広がったワイド.デルタに移行する。編隊長から離れるレートは左右一定でな 
ければならない。このあたり，参照点なしに合わせる要領は，日頃のト レーニン 
グのたまものだ。特に大外回りをする左翼機は，パワーの余裕を失う。またこの 
大きな旋回も，向こう正面では高度を上げてやらないと，観客席から水平旋回に 
見えないので，なだらかに高度をとり，目標に戻るにしたがい，なだらかに高度 
を下げてくる。そして，225°旋回したあたりで 「Make Delta」 が指^されワ 
イド • デルタはしだいに稠密な通常のデルタ隊形に戻ってくる。 



























PARALLEL INVERTED 


現^代の航空機はすべて，操縦桿はもちろん， 
その他の レバー やスイッチも，原則として操 
作する方向に機体が動くよう設計されてい 
る。片側の ラダーペダルを 踏めばその方向に 
機首は向こうとし，操縦桿を横に倒せばその 
側へ機体は彳頃こうとする。しかし，背面は別 
だ。 口ー ル•コントロールでは， 操縦桿を 倒 J 
したのと逆の方向に傾く。したがって，背面 
で旋回することは非常に難しい。また，主翼 
は逆の荷重を支えねばならない。制限荷重の 
余裕が少ないから，突風や舌し気流に注意を要 
する。 T- 2は燃料 タンクに 背面 セルを もっ 
ており，15秒という維持制限時間はあるが背 
面飛行も可能である。 ブルー は ソロの みが背 
面飛行を行う。 

第1区分の演技は，編隊から分離した2機 
のソロによって的 1 われるパラレル • インバー 
テッドとなる。2機そろっての平行背 1 面飛 ; [亍 
だ。 

編隊課目が行われる間にブロシージャー • 
ターンをした2機のソロは，次は背面で会場 
左右から対進する。オボージィング•インバ 
ーテッド0 

写真中は#5が背面，#6が通常姿勢のカリ 
プソ。カリプソはソロがフィナーレで見せる 
鏡に写したような背中合わせの隊形である。 

写真下は，1機が脚出しとなるクリーン& 
ダーティ.口ーパス。視程の潜、変などで対進 
課目か可可能になった場合に行われる。 
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TRAIL TO DIAMOND ROLL 


さて，ブルーは 4 機トレールの隊形から， 
ダイアモンドに隊形を変換をしつつバレル. 
口ールを見せる。バレル.口—ルとは，ビヤ 
樽の膨らんだ側面をなめるように，横転軸か 
ら機体全体を離して回るロールである。そも 
そも単純に単機で美しい口ールを見せること 
だけでも難しい。編隊となると，かかわる機 
数を乗じた分ほど，完璧性を得ることは難し 
くなる。ブル_は，それを隊形変換を伴いな 
がら行う。 

やはり92%パワー， 400kt の進入を行い， 
「丁 RAIL T 〇 DIAMOND ROLL, let’s 
go」 で ピッチ•アップ。 「Diamond」 の 指示で 
#2, #3が1機幅開く。軸線をズラしただけ 
では口ールのバンクが合わず，隊形が折れて 
しまう。 口ー ルに 追随す るようなピッチす 喿作 
が必要になる。#4は，縦になっていた編隊の 
最後尾から プッシュ. パワーして間合いを つ 
める必要がある。ダイアモンドを形成しなが 
らロールが続き，背面までに隊形変換は完了 
する。そして，パワーを絞って降下し，レべ 
ルに戻していく。 

#4から見た，右斜め前に位置する#3の口 
—ル。バンクが深まって（左)，背面から高度 
を落としてくる(右)。 
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LEVEL OPENER 


パワー92% 400 kt の速度で進入したダイアモンド隊形の4機と，その後方に位 
置したソロ#5とで行う課目，「水平開花」。目標の4,000 ft 手前 ， 「LEVEL 

OPENER . ， Break now ,(1 sec)Break now 」 。外側の 2 機がまずバ 

ンクをとリ，創骼を60°外側にとり離脱する。1秒後内側の2機が針路を30° 
とり離脱する。さて，会場正面でこうして編隊をばらばらにすると，特に大きく 
切り返さねばならない再集合のためのブロシージャー*ターンが大変になる。会 


場背後で， 会場からあまり離れず，しかも会場から見えないところで進入可能な 
状態にせねばならない。 

地上撮影の写真（上3では，各機が主翼下に赤く塗装された増加タンクを装備 
している。防衛大学校の入校式におけるフライバイを行うための，松島基地にお 
ける訓練である。離陸できる基地と展示場所が離れた場合は増槽が必要だ。膨頁 
賀市にある防大へは，静岡県浜松基地もしくは茨城県百里基地から進出する< 























VERTICAL CLIMB ROLL 


ソロの 2 機は500 kt の高速で会場左右から 
進入し，すれ違う直前に# 5が 「 VERTI ¬ 
CAL CLIMB ROLL , let’s go 」 。 5 G の 
強い引き起こしで垂直上昇姿勢を確立する。 
思、い切って 1 G を超え，操縦桿を押してさら 
にその先の，無重力の 0 G までバック•プレ 
ッシャ_を抜かなければ，機体は華直に立た 
ない。大きな G の変化がある。もし， G が抜 
けきっていないと，機体は背面の側に倒れて 
きてしまう。 

2機は天空に向かい ， 「Half roll , now 」 

の指示により，#5は右口ールを，#6は左口 
―ルを行う。エネルギーが十分に残っていな 
ければならない。ミリタリーパワーの垂直上 
昇では，速度は急速に失われてくるため，舵 
の十分に効く 280 kt までに回復操作に入らね 
ばならない。また，口ールする最中には，演 
技を終えて会場から離脱する方向をよく知っ 
ておかねばならない。口ールは，1回と1/4 
回転した後に背面になると，会場から遠去か 
る方位に設定できるが，それに合わせるには 
地形や太陽の位置の十分な確認が必要だ。頂 
点では限界的に低速だ。 





































DOUBLE CLOVER LEAF TURN 


曲技課目でいうクローバーリーフは，宙返 
りを1/4行う時，すなわち垂直上昇姿勢に 
なった時に，1/4口ールし，ループの方向を 
90°ひねる，という繰り返しを4回行い，空中 
に四つ葉のクローバーをネ苗くことをいうが， 
ブルーのこの課目は旋回である。 

だが，当然単純な旋回では終わらない。高 
度とバンクを連続的に変化させつつ，トレー 
ルからダイアモンドへ，ダイアモンドからア 
口ーヘッドへ，という隊形/変換にこの課目の 
玄人っぽい妙味がある。 

会場背後からトレールで進入したブルー 
は，速度 450 kt 高度1，000 ft から引き起こし， 
「 Diamond 」 の指示で#2, #3が左右に開き， 
#4はミリタリーパワーで間合いをつめて，ダ 
イアモンドを形成する。その過程で右旋回か> 
始まり，約5,000 ft を経由して降下する。エネ 
ルギーをうまく使った雄大な旋回である。 

右手から会場正面を通過し，まず1枚の葉 
を t 苗くと，「〇 ne more ， let’s go 」 。ピッチ 
20°を確立すると， 「 Arrowhead 」 といいなが 
らバンク.イン。#2，#3はパワーを相】えて 
#4の'斜め後ろに後退（写真左下）し，2枚目 
の頂点に至る頃，アローへッド隊形の形成を 
完了する。そして会場正面に降下してきて背 
後に去る。 

この課目は演技する時間が長く，風の影製 
を受けやすいので，目標上空で終了するには 
計画的なコントロールか If 要となる。 
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OPPOSING CONTINUOUS ROLL 


ソロは 連続的な エルロン.ロールを 対進で 
イ亍うオボー ジ ィング•コンティニュアス•口 
—ルに入る。 

400 kt という速度の機体同士が交差するた 
めに接近すると，どうなるか。視■程がよけれ 
ば1嫩 krr 消!れてこれを視認することができ 
る。しかし，接近する機影はいつまでも，ず 
-っと点のままである。来るぞ，来るぞ，と 
覚悟するうち，一瞬にして幾何級数的にサイ 
ズが膨れ上がり実物大になるのである。それ 
46 が音速を超えた合成速度1，400 km / h の対進 

交差である。交差する距離間隔は滑走路幅 
(150 ft ) となっている。 

写真は機体を縦にしたまま ffitx - r るナイフ 
エッジを撮；影している。第2区分にはこの課 
目はあるが，単機で行われる。 

ナイフ エッジでは，機体は6。のピッチ•ア 
ップから口ールし，機体を90°縦にして維持 
する。機体を縦にしたら操縦桿を十分前に倒 
し，背面の側に流れな I 、ようにしつつ釗ゼ各を 
保ち，上側のラダーを大きく使う。 この 時， 
揚力を稼ぐのは胴体0高度ロスに気をつけな 
ければならない。 



CHANGE OVER LOOP 


縦の課目はとリわけ速度が必要だ。だが， 
高し>速度では描^少なコントロールが難しい。 
そのなかで隊形変換を見せようというのだ。 
「BLUE in Trail 」 

「#4」 

後尾機が了解を伝える。プロシージャー. 
ターンから速度を稼いで，500 kt 以上の高速 
で課目は開始される。 

「CHANGE OVER LOOP ， let’s go 」 

トレール隊形で引き起こしが始まり， 「 Dia ¬ 
mond 」。 4 〜 4.5 G の強い負荷を受けるなか， 
機•鐘*は華直に天を指しつつダイアモンド隊形 
に移行する。#4はやや下方に位置し，さらに 
間合いをつめる立場だけに苦労が多い。リー 
ダーより ループの 半径はやや大きく，さらに 
大きなパワーが必要で，そのパワーは限界に 
近い。宙返りの頂点では高度は約9,000 fto 時 
に#4は左 エン ジンの PTA を使わねばなら 
ない。 スモーク •ノズルの ある右側も使用す 
ると，スモークは突,然消えて炎となってしま 
うので，左側 エンジン のみ部分的にア フター 
バーナーを 使うのだ。（次ページ） 























PROCEDURE TURN 


プロシージャーとは，進行，手続きといった意味だが，会場における演技課目 
と次の演技課目の間の，進入のための経路の飛行である。実は，これがきつい。 
が，これが見事だ。演技のなかで最もプロっぽい時間空間である。小さな主翼と 
限られたパワーゆえに旋回性に劣り，必然演技と演技の間に空白の時間を作って 
しまいがちな T - 2を駆って，最も効率的な経路をとり，各機のジョインナップを 
しやすくし，課目開始の諸元を離する。集合する他機に位置を知らせるため， 
白煙を使って自機の存在を知らせることもある。 























A/B 360。 TURN 


5 機編成時，ソロが見せた課目。#5は会ナ織則で編隊の演技とのタイミングを 
とり，会齡手より歎 。 「Five in ， A/B THREE SIXTY 」 。 450 kt o 会場正 
面で スロッ トルは アフター バーナーを使った最大 パワーに 押し込まれる。スモー 
クが消え，それが炎となるや80°バンクを設定。5〜 5.5 G の右旋回を行う。この荷 
重を受けるとエネルギーは食われ速度は 30 kt 近く減少する。ソロにとって最も 
G の負荷の大きな課目でもある。 





























LINE ABREST LOOP 


横一線の隊形（ライン•アブレスト）を維 
持することはとても難しい。その場合，前を 
向いて飛行できるのは編隊長のみだからだ。 
編隊僚機となったパイロットは，間隔を合わ 
せるのに後方を見なければならないこともあ 
るのだ。 

この隊形のリファレンス•ポイントは，前 
後はキャノビー•フレームで判断し，左右間 
隔は斜め後ろを向いて，長機の翼端後端と有 H 
気口を結ぶ延長線上である。高低については， 
編隊長機のキャノビーを見通し，両側のキャ 
ノピー•フレームが重なるか，わずかに反対 
側のキャノビー•フレーム内側が見える位置 
である。この参照点を守ると，機体の間隔は 
15 m , エプロンで駐機しているのと同等の位 
置関係になる。 

とはいえ，これは理論的にいえることで， 

G のかかる機動では後ろを見ることはとても 
困難だ。難しい課目ほどリーダーを見続ける 
必要もある。そのため，隣の機体を見た卩寺の 
サイズのみによって正確な幅が維持できるよ 
う訓練しておかねばならない。初めて僚機と 
してこの隊形に加わると，あまりにつんのめ 
った感じで，不安にかられるという。 

もし，ぶっつけ本番でこの隊形を行うこと 
があったら，水平飛 f 亍でさえうまくいかない 
はずである。ブルーは，例年10月末に行われ 
る自衛隊観閲式の平成5 (1993) 年度観閲飛 
行で，この隊形を見せた0それは，他の部隊 
にないものを見せたい，というチームの，じ、意 
気であった。 

このライン•アブレスト•ループでは，隊 
形に反りが出ないように注意しなければなら 
ない。もし彳 I 爹正の必要な場合は，急激な I •喿作 
は禁物である。また#1の方向保持が他の縦 
系課目に増して重要である。前を見ているの 
はリーダーだけであるからだ。 

編隊がライン•アブレスト • ループを行っ 
ている間にプロシージャー.ターンを行った 
ソロは，編隊が会場を去ると左手から進入し， 
次にソロ課目で最もタイミングをとりにくい 
平行4点停止横転パラレル•フォー•ポイ 
ント.ロールを見せる。 
































DELTA LOOP 


6 機で行う宙返り。編隊の数が多く，外側 
の機体は内仰 j の機体の挙動の影響を受けやす 
く，コントロールも荒くなりがちだ。 

平たい1枚の板のように見える編隊も，編 
隊長から遠去かるにしたがい，占位する位置 
が'低くなっていく。これをスタックダウンと 
いう。これは前方機の排気や後流を避けたポ 
ジシヨンにイ立置するためである。とはいえ， 
#4はその華直尾翼の頂部を常に#1の後流 
にさらしている。 

ループの直径は約8,000 ft もある大きなも 
のだ。そこでこの機高差が問題になってくる。 
かすかにループ直径が大きくなる分， ウィン 
グ マンは 機動のパワーの余裕が少ない。取り 
残されないようにせねばならない。 

縦系課目であるデルタ.ループでは，開始 
時の500 kt の速度が，4 G の引き起こしの後 
垂直上昇姿勢で最低 350 kt 背面では隊形保 
持の最低速度に近い 180 kt 前後へと急速に減 
っていく。 T -2 は，どの機種でもそうだが， 
_域ではコントロールの反応が鈍くなり， 
ヨーイングの傾向も無視できないから，オー 
バーコン トロールになりがちなのも注意を要 
する。編隊長はそうした傾向を全部念頭にお 
き， スムーズな 操作を，挂卜ける。 

































BOMB BURST UPWARD 


6 機のデルタ•ループ， #5 のキューバン- 
エイトがあると，次は上向き空中開ネ L 

会場正面に向かって2 nm の地点でダイア 
モンド隊开多は 「Smoke now 」 。その後方1 
km 余の距離を保って# 6が追随する。 

「ウワムキ let’s go 」 で4 G の引き起こし。 
宙返りの上昇姿勢が60°に至ると，遅れの分 

を し 「 BLUE，break ready . 」 

の予令。85°で「 Now 」 。やや手前で動令を 
かけるのは，機体の動きを見越したものだ。 
#1はそのまま背面に，#2は左へ90°，#3は 
右に90° 口ールし，#4は180° 口ールして編 
隊長とは逆方向に，すなわち四方に分かれる 
形で離脱する。 

550 kt でやや遅れて進入した# 6はブレー 
クした1点をめがけてそこを突き抜けるや， 
くるくると3回半か4回半の垂直上昇口一 
ルを見せる。 

さて，四方に開いたダイアモンドは ， 「Half 
roll ， now . Smoke stop , now 」 の指示で背 
面から起き，水平に戻す。9,000 ft の上空で四 
方に散りながら，編隊長は2泳少前からカウン 

トダウンを始める。 . ~1〇 sec 」 

. 「5 sec 」.「 Sprit-S ready , 

now 」 。各 機は 素早く 正確な ハーフ.口ールを 
行い ， 「Smoke now 」 でスモークを曳いて， 

4機が会場中央で同時交差ができるよう降下 
する。この時，重要なのは上層の風だ。降下 
に移るタイミングは， 10 kt の追い風，向かい 
風に応じ，1秒のプラス/マイナスの調整が 
艘だ。 

交差した後に各機は大きく離れるので，全 
機の早期視認に努める必要がある。再集合の 
ため各々に見越しをとった複雑なジョインナ 
ップ経路をとって集合する。これが練成の成 
果のなかで一番の見どころかもしれない。 
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CALYPSO BREAK 


#6 は# 5 の左約 30 ft 後方，翼端間隔3比 
機高差8 ft に位置する。#5の 「 Let’s go 」 の 
指示で# 5は十分な突き舵を使って背面姿勢 
となり，#6が接近してカリプソ隊形をかた 
める。この隊形を7秒、間保持し，会場正面に 
進入すると ， 「Break ready , now 」 。#5の 
「 Now 」 の動令によりそれぞれ右口ールによ 
リ分離する。観客は交差の一瞬 * 衝突を錯覚 
する。 





ROLLING COMBAT PITCH 


口ーリング•コンバット•ピッチは通称「口 
リコン」，これでフィナーレである。 

レフト.エシュロンの隊形，400 kt の水平直 
線飛行から，ゆっくりと機首上げを行い，4 
機 （6 機編成時）の場合は15°，5機の場合 
は10°のピッチを確立する。右方向の旋回を 
始め，10°のバンクに至ったら，グルッとレー 
卜を速めた270°の口ールを行う。先行機が自 
機の下方に入り視界から消えたのを合図に， 
後続機も同様に口ールする。旋転に入った一 
B 象 0 G に 矛妾 近することがある。次々と 口一 
ルが続く。謙が多くなると，後続機ほどピ 
ッチが過大となって，「早く行け一/」と叫び 
たくなるほどタイミングを待つのが辛い。そ 
して一定の間隔をとって減速し，1，500 ft で飛 
行場-のダウンウィンド • レグに入り，着陸す 
るのである。 

ブルーは公式展示飛行では赤いドラッグ • 
シュートを使っている。 






















































WALK BACK 


「皆様の目の前ではブルーインパルスの帰投を待ち受けるべくグラウンド.クル 
—か lii 置につきつつあります。こうしてたくさんのお客様の前で展示飛行^を果た 
し，愛機の帰投を待ち受けるこの瞬間がグラウンド-クルーにとって最も誇らし 
い瞬間です。 40° C を超えるフライパンのような駐機場で，機体にワックスをかけ， 
機体をいたわり，身を凍らすみぞれの中でも故障した機体の側から離れることな 
く，修復作業を行います。航空機が描くスモークの軌跡がパイロットの意志であ 
るならば，整備員の誇りは航空機なのです」 

「エンジンを停止しました。パイロットが航空機から降ります。地上で待つ整備 
のクルーとの信頼関係を確認し，無事飛行を果たせた満足感を味わう一瞬です」 
「本日，展示飛行を行ったメンバーを再度紹介しましよう。6番機第2単独機， 


1等空尉森谷清 . ， 5番機第1単独機 • 1等空尉里信彳 . ， 

4番機後尾機，1等空尉殿本英聖 . ， 3翻幾右翼槪1等空尉岡瀬 

讎 . ， 2翻左翼機1等空尉西村亨 . ， 1翻編隊長， 

戦技研究班長2等空佐井出方明。 

そして， ブルーインパルスのエア ショーを影で支える整備 >^ヽ 隊長2等空尉 
樋山健一郎，整備幹部2等空尉赤穂賢，分隊長1等空曹西村国房，ナレー 
ター2等空曹砂野靖雄他1銘で展示飛行を実施しました。 

私たちブルーインパルスは，今後ともより皆様に親しまれるブルーインパルス 
を目指し，より技を磨き，またお目にかかれることを願っております。本日はど 
うもありがとうございました」 （ナレーション • シナリオ） 
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T -2 ブルーの展示飛行は天候によってかなり大きく左右される。フルシ 
ヨーである第1区分の展示を行*うには，シーリング（雲底高度）は10,000 
ft , 視程は8 kmm ： でなければならない。雲の高さがこれだけあれば，ルー 
プなど縦系の課目を実施しても雲に入らず，視程がこれだけあればアクロ 
はできる。しかし，ソロの対進課目では，8 km でさえ限界的な見通し距離 
である。 

シーリングが10, 000 ft を切るものの，5, 000 ft はなんとか確保できるとな 
ると，演技は第2区分を行うことになる。その場合でも，アクロとなれば 
視程は最少8 km が必要だ。2区分は1区分からループなど縦系課目を除 
外し，それをロールにとどめ，隊形のバラエティをかわりに付加したもの 
だ。ソロの対進課目も OPPOSING INVERTED のみになる。 

第2区分では ， SWAN LOW PASS , KNIFE EDGE , ROLL BACK TO 
ARROWHEAD (隊形変換編隊横転 )， BONTON ROLL (4 機同時横転)， 
RAINBOW ARCH (虹型飛行）が含まれる。 

シーリングがさらに下がって3,000 ft となると，3区分の演技となる。4 
機編隊によるバレル.口ールも，編隊変換のなし、単純な DIAMOND ROLL 
に限られ当然ソロの対進課目はなくなり，新たに2機のソロによる 
CLEAN & DIRTY LOW PASS が行われる。 CLEAN は脚上げ， DIRTY は 
脚出しである。 

8 km の視程は，どのようなアクロを行うにも必要な見通し距離であるが， 
これが8 km を切り，5 krr 近くまで低下してくると，演技中に編隊を分離す 
ることができなくなる。したがって，行える課目はフライバイ（単純過航） 
課目になってしまう。フライバイでは， DELTA ， SWAN , LEADER’S 
BENEFIT , CHANGE OVER TURN , PYRAMID という隊形のローパスが 
行われ，編隊を解く LEVEL OPENER (6 SHIPS ) があって ， PITCH OUT 
LANDING でシヨーは終わる。 

視程が 5 km を切ると，そのフライバイすら諦めねばならなくなる。ブル 
—はそんな日は飛ばない。航空法によれば，管制圏内における3, 000 rr 床満 
の高度では，有視界気象状態の視程リミットとして5 kmm ± を要求してい 
るからである。 

では，改めてフライバイの基になる各種のブルーの隊形をみてみよう。 









阿蘇山上空の DELTA 


展開は旅だ。展示飛行チームはアクロのみならず，各地に出かけるという負担 
を負う。天候はスケジュール通りに動いてくれないからだ。秋晴れの朝，外輪山 
の中に朝霧をたたえた阿蘇山を，5機のデルタで飛行するブルー。 


三陸海岸上空の DELTA 


撮影機は C -130。 PKO にも活躍する輸送機の後部の大きな力ーゴドアを開け 
て，直下に見た6機デルタのブルー。 
















PYRAMID 


デルタを前後逆にした隊开多をピラミッドという。これはダイアモンドの変形で 
ある。前列中央の#1の右に# 5,左に# 6,すなわち2機のソロを付力卩した隊 
形である。2機のソロは，デルタの場合であれば1機を間において#1を見るこ 
とになるが，この隊形ではすべての僚機が直接長機を見ることができる。それは 
経験者のみか ることのできる，ひとつの安;じ感だろう。 


SWAN 


翼を広げて飛行する白鳥をイメージした隊形。ダイアモンドから# 2，#3を 
後落させるとアローへッドになるが，その斜め後ろに# 6と# 5を付カロしたも 
の。基準となる#1を見て追随するのは#1の直後の# 4のみである。他の僚機 
は# 4を'注視することになる。「すまん，すまん」が訛って「スワン」だ，とはあ 
るパイロットの言。 
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LEADER’S BENEFIT 


LINE ABREAST 


リーダー 1 人が前を行く。編隊長の余得と，合わせる f 寮機の苦労をイメージさ 
せる隊形。通称「リーベネ」。横一線となる後列は，左から# 6，# 2，# 4, 
# 3，# 5の順となる。撮影地は日常の訓練空域である金華山沖。金華山は古来 
より山岳霊場として有名である。 


breast は胸，接頭語の a がついて状態を表す。月匈を揃えて，肩を並べて，横一 
線。さしものブルーもこの隊形を6機で行ったことはない。編隊の正確な間隔と， 
全く一直線というラインを保持することがとても難しい隊形である。 T -2 ブル 
一はこの隊形を4機で維持してループする。山形盆地上空0 









ECHELON 


初冬の会津磐梯山から飯豊連峰に向かって飛行する T - 2ブルーの5機編隊0 
隊形は斜め一列になったエシュ ロン。 隊形の維持は，#1から遠去かるにしたが 
って難しくなる。前方のいずれかが名•しれると，次が乱れその次も舌しれそれが 
しだいに増幅して最後の機体にまで伝播するからだ。 
















松島雜地の第 4 f [ 空団にブルーイ ンパルスの 日常を訪ねてみよう。「訓練 
をすれば，人は限りなく事をなすことができる」という可能性を示唆する 
ものがここで生まれる。展示飛行の訓練において「着意事項」として常に 
注意がはらわれていることは，以下のような点である。 

体調，精神ともに健全であること。常に編隊精神に徹し，空•地を問わず 
チームワークのある行動をとること。機体内部•外部の点検を入念に行い， 
緊急手順は常日頃から繰り返して確認すること。 

編隊長は特に，編隊員の技量練度を把握し，最も初心者の技量を基準と 
する飛行内容を決定すること。各人の約束事は必ず飛行前に確認すること。 
無線は他局の混信がないよう専用周波数を術呆すること。指示は早めに。 
応答は確実に。タイミングが必要なものは必ず予令を発すること。機内バ 
ックミラーは編隊僚機の掌握に重要であるから，必ず離陸前に合わせてお 
くこと。 

編隊僚機は特に，編隊長や他の僚機との意志疎通を図り，不明瞭な指 
示には問い直すこと。演技課目，特にタイミングの重要な約束動作につい 
ては完全に掌握.しておくこと。後尾機は編隊彳飼幾の要としての責任を負う 
こと。 

単独機は特に，激しし)機動やマイナス G 領域での飛行が多し、ので，身体機 
体とも点検には I 貴重を期すこと。編隊と分離した行動が多くなるが，あくまで 
編隊長の指揮にあって統制のとれた行動をとること。特に高度なチ_ムプ 
レイが要求されるから，こ事前によく意志統一を図っておくこと。編隊に比 
ベ燃料消費が大きいため，課目後半では残燃料に注意すること。段階的な 
訓練により自信が持てるまで訓練し，次のステップアップを図ること。特 
に高度を下げる場合はこの着意を生かし，100 ft 単位で高度感覚を養うこと。 

さて， ； '戦技研究班」はブルーのバイロットと，第21飛行隊整備小隊「第 
4分隊」の整備員とから構成され，パイロットも整備員も飛行隊に比べれ 
ば所•帯は小さく，いつもともに展示の旅をして，家族のような雰囲気であ 
る。 

































朝 


戦技研究班は航空自衛隊松島基地（第4航 
空団）にある第21飛行隊に所属している。通 
常，飛行隊の1日は，早出の日には06 : 30に， 
遅出の日には07: 30に始まる。2つの飛行隊 
が限られた訓練空域を同時に使うことがない 
よう，すなわち早出の飛行隊が訓練空域から 
基地に戻った後遅出の飛行隊が訓練空域に 
向かうよう，時差が設定してあるのだ。 

朝はまず隊員の準備体操や ， FOD (異物片员 
傷）対策としてエプロン清掃が行われる。猛 
烈に空気を取り入れるエンジンが，何か地上 
の異物を吸い込むと，非常に高価なダ メージ 
となる。それを防ぐのである。 

そして整備員が格納庫から機体の搬出_ 
を好?める頃，飛行隊の全パイロットが集合し 
て気象プリーフィングが行われる。資料を黒 
板に掲示するのは，戦闘操縦課程の学生の仕 
事である0 
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格納庫 


松島基地の格納庫は，戦中1942 (昭和 17) 年に旧海軍の施設として建てられた 
年代ものだ。整然と，しかしかなリギッシリ機体が詰まった格納庫から，使用可 
能なすべての機体がエプロンに引き出される。基地の朝は忙しい。庫外には，必 
ず見張り員が立って交通整理を行う。タグ（牽引車）を運転するのも機体に座る 
のも，経験と資格が必要だ。 

最近の航空自衛隊における WAF (女性航空自衛官）の進出は大きなものがあ 


る。ブルーにも，1991年から女性の整備クルーがいる。当初は採用におっかなび 
っくりであったと正直にいう年輩の曹長は，「うちは，航空自衛隊広報の最先端で 
すから，尊^先して目立つことをやってきましたし，やらねばなりません。彼女た 
ちは目的意識が並みの男より明確だから責任感も強く，い t 、戦力になってます」 
という。飛行機に触りたくてせっかく自衛隊に入ったのに，デスクワークなんて， 
という女性もいるようだ。 










列 線 


列線に並べられたブルーの使用機 0 朝の光のなかで始業前点検が入念に行われ 
る。麵員が最も生き生きと見える時だ。各部の異常の有無を点検し，酣きと 
して受け持っ機体を美しく磨く。特にキャノピーは入念に磨かれる。アクロも戦 
闘機戦闘も，まず見ること，見つけることが鍵である。曇った風肪は，心眼をも 
曇らせる。 

T -2 は主翼が小さい。小さし功消!着陸性能を上げるために主翼後縁全域にわ 
たって大きなフラップをもっている。したがって，横操!従にエルロンではなくス 
ポイラを使う。翼上面に板を立て抵抗を増大させ，穴を開け，揚力をスポイルす 
ることで横に傾く。反対側に揚力を増す動翼があるわけではないから，エルロン • 
ロールを 操作した場合， 厳密にいうと機軸を中心にした旋転はできない。 

さて，朝一香の点検で，時として不具合が発見されれば，その程度によっては 
ドックに入れなければならないこともある。 T -2 は既にフェイドアウトが始ま 
っており，初老の域にさしかかっている。 




















ブリーフィングと救命装備室 


パイロットたちは離陸時刻の1時間前には飛行前のプリーフィングを行う。プ 
口の操縦士がプロらしくみえる要素のひとつに，事態の先読みがある。想定でき 
るあらゆる事態をすべて想定しつくし，その対策を立てておくのだ 。 「Think 
ahead 」。 これは空中では止まれない飛行機の操縦士にとって，特にリーダーにと 
って，要かつ重要な資質ではないだろうか。 

ブリーフィングの後，救命装備室に向かい飛行に必要な装具をつける。飛行服 
の上に着るライフべストにはポケットが多いが，中にはベイルアウトの際，どう 
生きながらえるか考えられた各種の保命救命用具が入っている。無線機や照明弾 
はもちろん，包帯，フカよけ布なども入っている。嫌的開発年次が古い T -2 は， 
パイロットひとりひとりがパラシュートを運ばねばならない。 
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エンジン始動 


パイロットが搭乗すると，手順通リエンジンが始動され各種の作動点検が行 
われる。パイロットが右手を掲げ1本の指を立てた。電源供給 0 K 。 インテリアの 
チェック。指2本，始動する。2本の指を回す， GTC から圧縮空気を送れ〇夕一 
ピンが回転を始め， 回嫌が10%で指1本，20%で指2本，30%で指3本。39 
%前後で LP 口ーテーシヨン•ライトが消灯すると，手を左右に振ってエア•オフ。 
アイドリング回転は52%。安定したアイドル状態となると，パイロットは手をへ 
ルメットに上げて，機体から外部電源を抜く指示をする。 

自機の電源が十分供給できる状態になると，プリタクシー•チェック。指1本 
がスピードブレーキ.チェック。整備員がから開いたスピードブレーキの内 
部のオイル漏れなどを点検する際，不意に_するのを防ぐため，手はコクピッ 
卜外に出す。 

指2本がフライト•コントロールのチェック。操縦桿を動かし，スポイラ左右， 
スタビレータ上下，ラダー左右。指3本がコントロールと同様のトリム•チェッ 
ク。指4本がダンパー•チェック。整備員が機首，翼端などに体重をかけて揺す 
る。すると安定増加システムのダンパーが働いて，エレべ一夕やスポイラが 
する。指5本がフラップ•チェック。フラップを離陸位置に下ろし，シェーカー 
の点検をする。 A 0 A (迎え角）計が14ユニットになると，失速に近づくことを知 
らせるオーラル • トーン（警報音）か^発生しはじめ，19ユニットになると，_ 
に加え操縦桿がに震動するスティック • シェーカーが g してパイロットに 
危険状態を知らせる。その作動点検。 

T - 2ほどの機体になると，シンブルな小型飛行機にはない装置が数多く組み 
込まれている。 











































飛行訓練 


松島基地の第21飛行隊は， T - 2ブルーが 
所属する分，3臟という機体数も，人員数も， 
同じ松島基地にある第 2 M 行隊や，他の実戦 
韵 S 隊に比較して大きなものがある。両飛行隊 
の主たる任務は，ウィングマークを取得した 
学生に対する教育である。その課程を戦闘操 
縦”課程といい，内容は，超音速飛行など戦闘 
機に「乗る」訓練から，実際にレーダーを使 
い機関砲を射ち，対戦闘機戦闘の基礎を学ぶ 
戦闘機を「使う」訓練に至る。そして，ブル 
—の/<イロットも，展示飛行とともに学生を 
実戦部隊に送るための教育を担った。しかし， 
いまや展示飛行は専業でなくてはえなくな 
っている。 

現&プルーが使う戦技研究型機は7機し 
かない。展示飛行に6機が使われると，バッ 
クアップに使える機体はたった1機。普通な 
らば メーカー 送りになる IRAN (アイラン= 
定期 I 機体検査ニオーバーホール）などあって， 
下備機はないに等しい。そんな時に不具合が 
発生すると，飛行隊の通常塗装機を借リてこ 
なければならない。独立した飛行隊では，そ 
んなナ碁^に対処が'!隹しい。 

ブルーのナレーター，砂野靖雄2曹も基地 
上空の訓練では「語り」を練習する。外国空 
海軍のチー厶のナレーターは，士官であるパ 
イロットが兼務するのが通例である。ブルー 
の場合は， 下士官の整備員が兼任している。 
これは， T - 2ブルーの展示飛行が平成7年 
で最後となるため，アサインされたパイロッ 
卜が少ないからである。 
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悪天候 


アクロの訓練を海上で行うことは，理想的とはいいがたい。地上の目標がどの 
ように見えるか，リファレンスの取り方が訓練効果の決め手だからだ。週に2回 
は基地上空で展示飛行の訓練が行われるが，天候に恵まれない日もある。密集編 
隊で雲に突っ込むなんて，気色いいものではない。どの条件まで実施し，どの条 
件で諦めるか，これは常に編隊長に突きつけられる課題である。同じパターンを 
何度も繰り返して訓練するなかで，その判断の的確性も生まれてくる。 









































お客様 


その国の「空軍」の広報の最先端部隊とい 
えば，その国を代表する展^^ m すなわ 
ちア クロチームで ある。その意味で ブルーイ 
ン パルスは 注目される。戦技研究班のある松 
島基地には，お客様の訪問が少なくない 。 c 
- 1に乗って研修旅行をする各国の駐在武官 
団が訪れた時は，第4航空団は各国の国旗を 
はためかせて出迎え， ブルー は公式展示さな 
がらの飛行場上空訓練を行った。ナレーシヨ 
ンも特別に英語だった。空軍出身の武官はプ 
口 だから， チームの 演技を見て，航空自衛隊 
全体の練度を推し量ること がで きるに違いな 
い。また，隊員のネ土会教育のための講演をイテ 
うジャーナリストや評論家がお客様の場合も 
ある0 
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トフツグ • シュート 


展示飛イラの場合にはエシュ ロン • タクシーを見せるブルーだが，これは緊張を 
要すうえに，タクシー速度も遅い。速度が遅ければ観客を待たせることになるた 
め，観客席から遠い誘導路ゃ通常訓練では，速度が出せ追随も楽な，前方機から 
1機長の間隔をとったこのノーマル.タクシーを行う。 

着陸後ブレーキの制動力を増し，安全注を高めるために， T -2 はドラッグ. 
シュートを装備している。 F -15 ならば大きな主翼が大きな迎え角をとるため減 
速も早い。旅客機ならば逆噴射装置になるところだが，これは重くサ_ブ•ピゲ 
ンやト ルネー ドなど一部の;を除き，戦闘機などにはなじまない。装置を装備 
するよリシュート回収要員を確保した方が，安価なコストですむことも見逃せな 
い。滑走路を走りきって誘導路に入った T - 2からシュートは切り離され当番の 
整備員がそれを回収する。 




























デイブリーフィング 


機体から降リたパイロットは常に汗だく 
だ。そして，どの顔にも酸素マスクの跡がく 
っきりついている。 4 G , 5 G といった機動;は 
実際に肉体を疲労させる。体重が幾分減った 
という実感もある。長年こうした日々を送る 
と背骨などを損傷するパイロットもいるとい 
う。また， ブルーの パイロットには，バイク 
用の腹巻きを コル セットがわりに巻いている 
人もいる0基地内の幹部食堂で搭乗配置につ 
いたパイロットに出される食事は，一般隊員 
のものと違って航空加給食というエクストラ 
の1品がついている。 

一息つくと，飛行後のディブリーフィング 
が行われる。いかにプロといえども人の行為 
にはミスはつきものだ。これはその繰り返し 
を防ぐ重要な打ち合わせである。また，日常 
の飛行訓練にはそのつど課題が設定されてお 
り，その達成度も確認しあわねばならない。 
そして，地上で撮影された VTR を全員で見 
る。客観的な映像を見て，けっこうな騒ぎに 
なることがある。 

94年7月まで，ブルーは5機編成の展示を 
強いられた。しかし， T -2 ブルーはそもそも 
6機だった。通常訓練のディプリーフィング 
が終わると，悲願の6機編成に戻すため，か 
つての纖者を交え，ソロを中心に研究が続 
けられた。 






























ドック 


基地上空の訓練が行えない場合は， 20 nm 
離れた金華山の沖で訓練が行われる。山を越 
えた風は，かなりの上層まで気流を乱しがち 
だ。舌し流は，しかし目視できない。そして， 
特にソロの演技は G リミツトの限界に: i 丘い。 
きつい口ードがかかっているとき，舌し流に突 
っ込みガブられると，‘、ならずも G の制] P 艮値: 
をオーバーしてしまうことがある。対•戦闘機 
戦闘において，タイトな旋回をして逃げる敵 
役を追ううちに，先行機の後流に入ってオー 
バ ー G に陥るのと同じだ。そうするとおおご 
とだ。機体を列線から外し，数日間ドックに 
人れて，主翼と胴体を分離する徹底的な点検 
を朽 1 わねばならない。ドック担当の整備員の 
目が'光る。撮影時には，主翼の根元に小さな 
クラックが'発見さす I た。 























夜間飛行 


ハー モ 


週に2日は飛行隊の夜間飛行訓練がある。ブルーは暗間でアクロを演じること 
はない。しかし，夜の空で，あのア フタ _パーナー使用時の スモークの 炎がどう 
見えるのか，大きな興味があった。というのも，悪天候が予想された展開予定日 
を避け，繰り上げて前日の小雨の夕刻に離陸していったことがあったのだが，滑 
走路ではあの炎が猛烈に輝いて機体を照らしたのだ。上空では，しかし，通常の 
アフタ _パーナーの青白い炎が，2倍程度の長さに延びたにすぎなかった。 

上空にはまだ微かな陽の光が残っていても，下界は街の光がポツポッ見えて全 
くの夜だ。丸い;^求をそんな時実感する。機体に光るのは夜間の編隊飛行の参照 
点にする編隊灯である。 


ブルーの T - 2は練習機らしからぬ塗装をまとってはいるが，戦闘機でもある。 
ブルー使用機の最後のオーバーホールが終わり，受領点検の一環として搭載され 
た 20 mm ノ くルカン砲の爾が行われた。ハーモといわれる弾道の調整 f 错である。 
毎^4,00011が発射可能な機関砲だが，弾の携行数は秘となっており，訓練ではワ 
ン•バーストで5晚程度を発射する0良光弾が一定数混入される場合は，射撃す 
るパイロットは昼間でも弾の行く先を確認できるようになっている。 

なお，ソロの使用機 （ T - 2前期型）には，重^{立置調整のため，機関砲の代わ 
りに スチール 製のダ ミ_ • ウェイトが搭載されている。（次べー ジ） 
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よその 基 J ： 也に チームが 出かける ことを M 開という。入間基地の待機 室で 
殿 本英聖1 尉がフライトブランを準備しているそのひとつの例。 

BLIMP : ブルーインパルスを 5文字で短縮して記載する 
と プリ ンプ:= 飛行船に なってしまう。 民;間では J AO 〇〇〇の 登録記号。 

VM ： V F R (有視界飛行）の軍用機の飛行， 
民間の小型機な ら V G と記載す る。 

6 MHT 2/ M ： 6槪各国に 
T 2と称する他機種が ある。三菱 重」:式 T -2 ■幾を4文字表記で特定す 
る。/ M は機体の量により発生の程度が異なる後方乱気流が中程度であ 
る ことを 意味す る。 民間小型機や T - 33 なら L 0 

STU/C : S は，航空法でいう箍勝無線機の搭載を 
表す。 T は， TACAN (戦術航法装置）の搭氣 U は， UHF 带の無線通信 
機の搭載を 表す。/ C は，高度0動レポート機能のある F 1 I 己識別装置。 

R J T J 2 3 50： RJ T T が羽田，そ 
の管内の J = 入間の旧称 ジョンソン。 時刻は国際標準時の23時50分=日本 
時間の午前8時50^。 

N 04 80： N は kt = ノット。 480 kt 。 小型機なら4 がなくて 0 
080 といったところ。とても 速い巡_度 だ。 

VFR :高度は任意に変更す る。 

KUMAGAYA FUJIYOSHIDA KOFU OMAEZAKI :人間から 
411 h し熊 谷で U ターンし， 富士山の北側を西迆甲府を経由し，御前崎に 
M り， そこから 目的地に向かう。 

RJ NH :浜松 


0030： 3盼 

OPR/JF : JAPAN FORCE 。民間自家用運行-なら 
P V ， RMK / CALL/BLUE IMPULSE :特記事項•コールサ 

イン • ブルー インパルス 

NOTE/PASS TO RJST :このプランを松島にも通報して欲しい。 

E /0140： 燃料のもつ時間は1時間4於>。ブルーの丁 -2は 
燃料タンクの一部がスモーク用なので，やや航続時間が短い。そして’乗組 
員，および乗客名簿0设後の情報は，距離210 NM ， 操縦者確認事項，操 
縱卷の(計器飛行)資格，そして，離陴距離2 400 ( ft )。 





















カラースモーク 


展開の日が近づくと，その準備 f に入る。力 
ラー スモー ク作リもそのひとつで，展開先で 
作る場合と，事前に松島基地で作り，現地に 
送る場合がある。長期間の作りおきはきかな 
い。整備員は格納庫の一角で，溶けにくい顔 
料をかき回し，ドラム街の上の フイ ルターで 
スピンドル油に溶解させながら混ぜる竹達に 
精出す。整備員はみな汚れてもかまわない作 
業着だ。 

スピンドル油を排気の高温で燃やすと白煙 
が生まれるが， ブルーの 売りものの カラー ス 
モークはそのスピンドル油に顔料を混ぜて作 
る。その比率は1:1である。発煙の色は， 
#1が白，# 2 ms #3が青，#4が白， 

# 5が黄，# 6が緣となっている。 

スモーク •ノズルには，本番用の大きく目 
立つカラー発煙を見せる太いノズルと，やや 
/ J 、 さい白 スモーク 専用のもの，訓練用の各機 
の動きが分かればいい細いものと，3種類が 
ある。スピンドル油は粘性が高く，顔料はさ 
らにゲル状なので，太いものが必要なのだ。 
また，冬と夏でも粘性の変化により，吐出量 
が異なる。 

なお，機体のスモーク•タンクには，丁-2 
の胴体内に数ある燃料タンクのうち最後部に 
ある最小の7番タンクをあてており，ドラム 
击約2本分の容量がある。 
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展開準備 • 靴磨き 


展開を前に，身支度をする。展示服をチー 
ム全員に配り，パイロットはそれにワッペン 
をつける。靴も本番用のものは異なる。磨い 
ておかねばならない。基地祭で観客に人気の 
ある数10敝というオーダーのパンフレット 
やポスター，弓 I き伸ばし写真にはサインをし 
ておかねばならないし，移動先の基地で忘れ 
物があっては困るから，チェックリストを見 
ながらのノ《ッキングは大変だ0 

なお，展開する隊員はブルーにアサインさ 
れた全整備員，すなわち第21飛 ff 隊第4分隊 
の19人と整備小隊長に加え，宿舍や食事の調 
整をイテう総務の担当者や，第4航空団のすべ 
ての整備を統轄する整備補給群から10数名 
の応援を求める。応援要員は，エンジン，艤 
装，無線レーダ—•など主要パーツを網羅す 
るエキスパートの特技員であるが，彼らはそ 
れぞれ「もしトラブルがあれば，この部品だ 
な」と経験から目星をつけた重要部品を持っ 
ていく。特技員は， T -2 の兄弟機というべき 
F -1 が配属された基地には応援が得やすい 
ために出かけない。 
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展開出発 


展開時には，中継地や展開地の基地で到着後の機体の面倒をみる受け入れ要員 
として整備員を乗せていく。 T -2 は複座機だからこんな場合はあリがたい。出発 
時，列線の様子が通常訓練と異なるのはそのためだ。あの燃料車の太い給油ホー 
スを動かすにも 4 〜 5 人は也、要なのだ。 

タクシー•アウトするブルーを見送る飛行隊の居残り整備員。「オレもいきたい 
よ一」とジャンプした。 


整備員の本隊は C - 1輸送機で移動する。航空内衛隊の輸送航空[寸1は，その輸送 
力を使しゝ全国各基地を結ぶ定期便を飛ばしているが，ブルーを運ぶのは専用特別 
便0機内中央にはパレットに載ったすべての展示用具その周囲には布一枚の座 
席にクルーや応援要員。人货混載は軍用輸送機の常だ。 

時として出身地の上空なのか，小さな丸窓から地上の風景に見入る隊員もいる 
が，$俞送機で移動中は，この時ばかりが休める時。関係者はよく眠る。 



























エンルート 


FL 220。 フライトレベルで語られる高度6,700 m の上空を巡航する#4。航空祭 
のあった入間基地を出発したブルーは，ホームベースの松島基地に帰ることなく， 
2週間にわたる口ードを続ける。途中浜松基地で給油し，次の展示が行われる築 
城基地に向かう。エンルート （ 飛行経路）に悪天候が予想される場合は，2機ずつ 
のペアになり，5分間隔をとる計器飛行方式で目的地を目指す。高い空，深い青 
空に機体の塗装がとけ込む高度感には，演技と異なる旅ならではのものがある。 

御前崎上空。6機デルタの隊形をとり，高度を下ろし，右旋回して浜松の進入 
管制区に向かう。航空交通の非常に多いエリアだ。特に低層を， 400 kt という速度 
で飛行する場合は，その4分の1程度の速度でしかないヘリコブターや小型飛行 
機などは，非常に発見しにくい。地上のレーダーのアドバイスを受けながら，索 
敵すなわら體警戒に念をしゝれて飛行する。 










到 着 


ファイナル.アプローチ。目的地の滑走路 
がぐいぐい近づく。 C -1 は誘導員の案内で 
スポットに停止する。搭載した展示用具を荷 
下ろしする。なかには機体牽引用のトウバー 
もある。展示搭乗用の簡易ステップもある。 
こうしたイ1与！を交_勺に行うために，パレッ 
卜専用車が各基地に配備されている。 

展開先の基地に T - 2も到着。同乗した整 
備員も地に足をつけてホッと笑みが浮かぶ。 

長距離を一挙に飛行すると，肌をもって感 
じる気候の変化がある。大きな変化はパイロ 
ットに負担をかけやすい。 














































日本的なもの——挨拶廻り•前夜祭 


さて，この基地には同期の仲間が何人いるかしら。自衛隊はその役目がら指揮 
系統が明確で，縦割り行政の象徴を感じることもあるが，日本人社会の縮図でも 
あって，不思議に人情に厚いところがある。頼るは同期の隊員だ。これから数日 
を過ごす基地に至 I 』着したクルーやパイロットは，仙台名物「整かまぼこ」を手土 
産に，訪れた基地の関係部署の挨梭廻りに出かける。 

ホームべース松島基地では，例年盆過ぎに航空祭が行われるが，それは矢本の 
街を挙げての夏祭りの様相を呈す。この街の最大の産業は航空自衛隊かもしれな 
い。前夜祭がある。山車が出る，カラオケ歌合戦がある，夜店が出る。 ブルーの 
パイロット もカラオケの 審査員 や ミス.ブルーインパルスのバレードに 同乗し， 
前夜祭に協力することがある。 




































無情の雨 


天候がよい場合は気を病むことはないが，視程が悪く，雲が低い場合は大きく 
演技内容に影響する。ループなど縦系の課目を行う場合，編隊で雲の中に突っ込 
むことは許されない。口ールや夕_ンなど，水平もしくは斜めの機動ですむ課目 
で構成する第2区分の演技にするか，それとも編隊で上空を通過するだけの第3 
区分のフライバイにするか，編隊長は判断に悩む。 

築城基地での本番の日は無倩の雨だった。濡れてひと気の少ないエプロンを眺 
めるクルーの長，整備幹部。待機室の黒板には，ショーを行う力、，取リ止めるか， 
「決断」の時刻が書いてある。フルショーである第1区分のアクロを行うには視 
程 8 km ， 雲底10,000 ft という最低気象条件が必要だ。それか^ RT 能でも，編隊隊 
形のバラエティを見せるフライバイ課目だけでもやりたい。こうした時のイ寺機が 
一番辛い。基地の気象班員が何度かプリーフィングを行った。だが，ブルーも天 
候には勝てない時がある。 
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オフと外泊日 


展開は通常木曜日。到着時刻によって，その日に地形慣熟，金曜日に事前訓辙 
土曜日は事前訓練の予備日，日曜日が本番，当日帰れない場合は月 Hi 日に撤収^ 
といったスケジュールになりがちだ。天候にもよるが，展開先では f 士事のない1 
日ができることがある。チ_ムに在籍する数年間は，冬季や梅雨期でないかぎり， 
家族と離れ家族や一般の人たちとは違って週末をオフにできない境遇だ。基地 
の外来宿舍生活ばかりでは羽根ものばせず気分転換もままならない。展開地にお 
いて展示をする場合は受け入れ基地も忙しく，口ードに出た数日のうち，1日は 
外泊日を設け，旅館やホテルに泊まることがある。訓練のない日，いまだ残る力 
マボコ兵舍の外来宿舍で，どこに遊びに行こうか相談するが，結局はパチンコか 
ゲームセンターか。夜は飲み屋に集まることもある。パイロットの飲みっぷリの 
すごいところは，今日はここまで，という切り替えの鮮やかなこと。 
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事前訓練 


展開先では最低2度の訓練飛行が行われる。最初は地形慣熟でアクロはない0 
惯れない場所で演技する場合，アクロそのものより，適切な参照点を地上に求め， 
交 j 库いいプロシージャー.夕ーンを行うことが肝要だ。地形慣熟にはパイロット 
が互乗する3機が使用される。そして事前訓練0これはスモークに色がないだけ 
で6機を使い，本番同様に行われる。 


暴りの夕刻，関係者が見守るなかで事前訓練が行われた。ナレーター砂野靖雄 
2曹も練習する。天候によって対進課目が突然なくなるなど課目が凌更になるこ 
ともあるから，ナレーターも大変だ。以前2名のパイロットが，ナレーターとし 
ての教育を受講するために仙台の放送局に通ったことがある。 

分隊長が機体の停止位置やウォークダウンの要領を再確^、する。 

タクシー•アウトする T -2 のブラストを受けてモノが飛散するのを防ぐ。自分 
自身も吹き飛ばされないようにしなければならない。 







事前訓練から帰ってくる機体のためにチヨークを整然と並べる。 

始動用コンプレッサーを載せた電源車は，少なくとも3台が必要だ。展開先の 
部隊から借用し，借りた車両を特定するステッカーを貼る。そうしないと，いつ 
の間にか所属部隊に戻ってしまうことがある。 

BPO (飛行後存検）のためにインテークの奥深く整備員が潜ることがある。脚 
立を動かされてしまうと，ちょっと焦る。（以上前ページ） 

プリ タクシー•チェック。ダン パー（静安定装置）のチェックを行うために機 


首先端に体重をかける。機体が前後に揺れて，それを補正するようにエレべータ 
が動いている。 

みな，一生懸命仕事をしたいのだ。整備員の働きぶりは総じてけなげである。 
列線では，責任感の発露といっていい光景が見受けられる。ブルーといえば，特 
別の人たちのようだが，普通の，隣にいそうな善良な市民なのである。いってみ 
れば，なんでもない人たちが実はすごい仕事をしている。それは，気力と努力し 
だいで，誰でもチームの一員としてやれそうな，そんな予感も生むのである。 
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ブリーフイング 

編隊長は展示基地周辺の航空写真を広げた。翌日の本番をひかえ，地上目標， 
上空の風，ターンのタイミングなどを検討する。 

整備 員 も 全員 集められた。一糸舌しれぬ合わせ動作が展示のすべてに貫徹しなけ 
ればならない。きゅっと締まった演技を行うために，打ち合わせは入念だ。そし 
て，そこで使われる言葉が命令口調でないことに，部外のものはちよつと驚く。 
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サンダーパーズとの 国際交流 


1994年8月10日水曜日，平日であったが三沢基地で米空軍「サンダーパーズ」 
を迎え航空祭が行われた。航空自衛隊が発足以来4胖間，多くを範としてきた米 
空氟それを代表するチームとブルーは初の競演を行ったのだ。そしてブルーは， 
翌9胖を T -2 最後のシーズンとしている。後継^ T -4 の要員も三沢に出張し， 
全員がサンダーパーズの演技に注目した。使用機は F -16。 開発された年度で10年 
の差がある。これは軍用機では開発費の差に増して圧倒的な技術の差として表れ 
る。設計のコンセプトが異なる。パワーが異なる。翼のサイズが異なる。そして， 
航空シヨーを取り巻く社会環境が異なる。むろんチームを維持する予算も桁が違 
うのだ。選ばれた代表として，彼らは地上でも上空でも，非常に大きなアクシヨ 
ンを見せた。 





















シヨー • イズ.才 ーノく 一 


面白うて，やがてかなしきエアシヨー，か。整備員は飛行後の点検を行う。機 
体に付着したカラースモークの染料を拭しゝ取らねばならないし，残留する粘性の 
高いカラー.スモークオイルを排出しなければならない。パックされた新しいド 
ラッグ，シュートを装塡し，機体備付書顧に記載もしなければならない。 

航空祭に展示された航空機が，それぞれのホームベースへの帰路につく。観客 
も潮が弓 I いたように会場から去っていく。ブルーの機付整備員たちは_に追わ 
れながら，一足先に帰るそれらの展示機に手を振って見送る。「さようなら，さよ 
うなら。また来年のこの基地の航空祭で会いましよう」 

みんなが手伝い最後の1人が仕事を終えると，全員で行う終礼が行われる c 






















































T -2 ブルーはまもなくその活® J を終える。その将来を託すのは， T -4 に 
よるブルーインパルスである。 


ここでは，9碑早春から既に始まった6機編成の T 4ブルーの演技の一 
端を紹介するとともに，再度 T 2ブルーの14年を展望してみたいと思う。 
T - 2とは何であったか。最後のメンバーとなった6人のパイロットがイ可を 
考えているか。ファンとしての彳最影者はブルーインパルスに何を感じてき 
たか。それは極めて個人的な想いを語ることになるかもしれないが，ファ 
ンあっての展>节飛 f チームであるとして，お^^しいただきたい。 

時代環境というものは急速に変わってきている。航空自衛隊も然りだ。 

- 昔，ぼくは F - 1のコクピットを撮影し，それを発表して数力月の間取ネオ禁 
止になったことがある。いまや各地のエアシヨーで行列の端に並べば誰で 
も地上)！示された戦闘機に座ることができる。昔，民間のカメラマンが取 
材のために戦闘機に同乗して撮影するなど，夢のまた夢だった。この本の 
取材では，何回となく一緒に飛ばせてもらうことができた。 

平時のエアパワーのなすべき大きな仕事のひとっは，防衛に対する絶え 
ざる説得ではなかろうか。あってはならないその H のために，百年兵を養 
うことを多くの人が'1内得していなければならない。防‘衛には秘、はつきもの 
だが，秘のバリアばかりでは困るのである。 

展示飛行チームの役割は，空軍を柚象した存在として，その内と外をと 
りもち，誰もが想像できる樂軍のプロポーシヨンといったものを伝えるこ 
とだ。だからアクロチームのメンバーは，代表であり，エリートであり， 
空の親-善大使なのである。そして，その国の空軍の展示飛チームの扱い 
を見れば，各国空軍の広報に対するスタンスというものが，おおよそ想像 
できるのではないだろうか。ブルーインパルスは，国民に支持されること 
と同様に，他国のチームからきえも羨ましがられる存在になってほしいと 
思ぅ 。 

さて，ブルーインパルスの T -2 から T - 4•への® R 更新は，準なる奮翁 
更新にとどまらなしゝ一層の変革がありそうな予感がする。 
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T-4 BLUE IMPULSE 


94 年 8 月の松島基地航空祭。格納庫の中でデビュー行事が行われた。青い布が 
取り払われると，塗装デザイン.コンテストで選ばれた斉藤章二氏の案のとおり 
の丁-4が現れた。 

丁-4は，長命だった T -33 および T -1 の後継機として，川崎重工を中心に開 
発された能力の高い練習機で，航空自衛隊の操縦学生は本機でウィングマークを 
取得する。また，1996^からブルーインパルスは本機による展示飛行を行う。機 
種^とともに組織も変わり，ブルーは第4航空団第11飛行隊として独立する。 
すでに展示飛行の研究は進んでおり， T - 2に比較し小回リのきく運動性能を 


生かし，独自性を出す各種の新課目が生まれている。たとえば，まだ正式名称と 
はなっていないが，次のページに見るように，4機ダイアモンドのうち#1と# 
4が背面となる DOUBLE FARVEL 。 離陸後脚出しのまま# 5が ff う ROLL 
ON TAKE OFF , 散開した傘型で進入し，ループしながら隊形をタイトに締め 
ていく WIDE TO DELTA LOOP 。 上方空中開花後，5機が5方向から交差し 
つつ大きな星印を描く STAR CROSS 。 これは残ったスモークが南国のヤシの木 
と星空を連想、させ ， TROPICAL NIGHT の別称もある。# 5が# 6のスモーク 
の周囲でロールを続ける COKE SCREW 。 



































































T -2 は超音速練習機である。小型で経済的なエンジンを使い，効率 
よく超音速での戦闘訓練を行うのを主眼に開発された。小さな主翼 
大きな旋回半径》沈みの大きい宙返り，アクロに不向きなこの特徴こ 
そ，小さなエンジンで超音速を狙った T - 2の設計の象徴だといって 
いい。 

T - 2が開発された時代には，用兵の側にも，機体開発の側にも，空 
中戦闘は超音速での要撃戦闘，という考えが支配的だった。超宵速で 
は，小さな主翼面積，大きなエンジン•パワーの戦闘機が，加速性は 
もちろん，旋回性においても優れている。そして，要撃すべき対象は， 
核攻撃をしかける戦略爆撃機だった。それを一撃離脱で撃破すること 
こそが，主力戦闘機の任務だった。戦闘機同士の格闘戦ということは， 
まだ考えられていなかった。 

T -2 は，英仏共同開発の戦闘機， SEPECAT ジャガーと似た機体 
外形を持って生まれた。エンジンも同じである。しかし，ジャガーの 
主な目的は対地攻撃であり， T - 2より大きな主翼を持ち，破壊された 
滑走路や草地からも出撃できる強固な脚と，短距離離*陸性があるな 
ど, よくみるとかなり異なった性格を有している。同じ超昔速機では 
あるが，超昔速域での性能はそれを狙った T - 2が優位なのである。外 
形はジャガーに似ていても，その設計思想は日本がライセンス生産し 
た F -104 だった。 

さて，次期高等練習機 （ T -2) に対する基本要目は，速度二高空で 
マッハ1.6,エンジンニ双発，機関砲および火器管制装置を装備とされ 
た。そして当初想定されたミッション•プロファイルは，以下のよう 
な内容だった。 

増槽なしの対空戦闘においては，最大推力で36,000 ft に上昇後，マッ 
ハ 0.9 で巡航し，100 nmj 進出した後，マッハ 1.4 に加速，さらに最大推 
力で上昇し，15011れた地点の上空45,000 ft においてマッハ 1.2 で5 
分間の対空戦闘訓練を実施，最適巡航高度で帰投し，着陸前に2盼の 
滞空ができること。 

増槽装備の対地攻撃訓練においては，最大力で離!迮，ミリタリ— 
パワーで上昇後，最適巡航高度で飛行し，ターゲットの約 100 nm 手前 
から高度 500 ft の低空に降りて飛行し，300 nm 進出した地点で海而高 
度における5分間の支援戦闘（爆撃）訓練を実施帰路は再度高度500 
ft の低空を lOOnm 飛行した後，最適巡航高度に上昇して帰投し，着陸前 
に2盼の滞空ができること。 

こうした要求に応じるためには，特に速度性能の点で，小さな主翼 
が選ばれた。主翼は，大きなテーパー比と後退角をもち，胴体上に置 
かれた。 T 尾翼ではなく，下反角のついた水平尾翼が採用され主翼 
の洗流を避ける位置に配置された。これによってディーブストールを 
免れ，戦技訓練における兵器の搭載を容易にし，超音速に適合する細 
長し a 機体の外形が生まれた。 

—方，練習機ゆえに低速で着陸できなければならない。小面積の主 
翼ではあるが，低速を得る高揚力装置（フラップ）をシンプルなもの 
とし，かつ十分な面積を得るために，横操縦はスポイラとなった。ス 
ポイラ•コントロールの機体は，小舵の効きを得ることが難しく，当 
て舵のおつりが多しゝ傾向があり，スピンからの回4复も困難になりがち 
だ。丁-2では試作機の試験飛行の結果，口ールダンパーを採用し，ス 
ポイラをボーテックス • ジェネレータのある^:き抜け型とすることに 
よって，それらの対策としている。三菱はビジネス機 MU - 2の開発で 


スポイラに慣れていたし，当時の米海軍ブルーエンジェルスの使用機， 
グラマン F -11 A がスポイラ•コントロールの機体だったことも，ひと 
つの光明だった。 

エンジンは RR / チュルボメカ•アドーアで，低空飛行時，巡航時の 
燃費がよく，アフターバーナー使用時の推力増加率が 1.5 倍と大きい夕 
—ボファン.エンジンである。これは石川島播磨重工でライセンス生 
産された。 

特徴ある PTA は，仏海軍型ジャガーが片発停止になって着艦する場 
合，ミリタリー推力では力不足で， A / B を使えば力過剰になる，そ 
の間隙を埋めるために装備されたものだった。アフターバーナーつき 
のエンジンには室内温風機のような傾向がある。部屋が冷えている場 
合は強く燃焼して一気に室温を上げ ( A / B ) ねばならない。温かく 
なった部屋を適温で維持するにはきわめて細く燃え（夕_ボファンニ 
低燃費巡航）ねばならない。それが難しいのと同様に，ジェットエン 
ジンもそのあたりのバランスが難しい。 

さて，生みの苦しみを経て T -2 が出現したころ，米空軍はベトナム 
戦争という実戦を通じて，多くの教訓を得ていた。ジェット戦闘機同 
士の戦闘が頻繁に行われたが，その戦闘はほとんどが音速以下の速度 
域での闘いだったのである。実戦から引き出された答は，まさに「格 
闘戦闘機のリバイバル」であった。一撃離脱ではなく，零戦のように 
低い翼面荷重の戦闘機で小さな旋回を行うことが重要だと判断された 
のである。 T - 2が生まれる前には，それを想信 i することは簧隹しかった。 
軍用機は，作 I * も実戦経験で方向づ t ナられていくのである。 

たまたま米軍の主力機 F - 4は，艦載機として生まれたために大き 
な翼を持っていた。そして，ベトナムの戦訓から生まれた戦闘機が， 
制空戦闘機と称された F - 15であり，その廉価版の F -16 だった。 

U 本の技術陣は F -104 を湖 : 究しつくした。それに立って実際に T 
2/ F -1 を開発した。おかげで戦闘機開発の本当の問題が見えてき 
たところだった。低翼面荷重，大パワーの F - 15や F -16 が生まれれた 
新しい潮流を，理解する素地は十分にできていた。今度はそれをふま 
え，独自開発による次の超荇速機を手掛けることが，本当は必要だっ 
た。 T -2/ F 1の次の機体が開発できれば，それは米空軍の次期戦 
闘機 F -2 Z あるいは欧州の次期戦闘機ューロファイター2000 (EF 
A ) に匹敵するものとして生まれたかもしれない。しかし，国際政治 
の状況がそれを許さなかった。米国はイスラエルの戦闘機ラビを開発 
中止にし，日本の独自開発であった F S -X ( F - 1の後継機）を F - 16 
を発達させたものへと変更させた。これも日米安保条約のひとつの側 
面であり，自動車を中心とする H 米の大きな経済摩擦のひとつの結果 
なのだ。 

T - 2の後継機は，丁 - 2プルーがなくなる9膊に初飛行が予定され 
ている FS - X の複座型になることも予想される。しかし戦闘機は，そ 
の国の: I :業力，力の象徴である。そのため，歴史を見通した，闺 
扰の納得できる政治が乎 f われなければならないと思う。 

[三菱 T -2] 全幅 7.9 m ， 全長 17.9 m ， 全高 4.5 m ， 翼面積2 1.2 m 2 , 運 
用重6，197 kg ， 総重量9,637 kg (最大1 l ，464 kg )， 発動機 RR / チュル 
ボメカ RB 172/ T 260- 40アドーア （ TF 40- IHI - 801 A ) 推力2，136 kg ， 
A/B 3,207 kg x 2,最高速度 M 1.6, 失速速度 120 kt ， 実服 I : 昇限度15, 
000 m ， 航続距離1，400 nm (2,600 km )/ 最大，所要滑走路長1，500 m ， 
原型初飛行1971年7月20日 
















コクピット 


中央上咅 IS のガラス板のあるュニットは光学 
照準機^これを見通して敵を追尾し，狙いを 
定めて機関砲などアーマメントを使う。 

その下に，最も基本的な飛行データを得る 
ための，機体の姿勢を知る姿勢指示器と，機 
首方位や航法情報を知る HSI (ホリゾンタ 
ル.シチュエーション • イン ジケー タ）。 

覆いのついた丸い大型のスコープはレーダ 
一の表示装置。探知距離等は秘である0 

照準器の左隣にバックアップの姿勢指示 
器。上部左端の丁ハンドルはドラッグ•シュ 
—卜展開用のハンドル。 

計器板左列は飛行計器。左列上段外側，速 
度と迎え角の関係を表示する AOA 計。 

同内側に速度計。高速域ではノット表示に 
加えて音速を基準にマッノヽ数を表示する。 

左列中段外側に G メーター。負荷の最低値 
と最蔚直で留まるものと，随時動いて状況を 
知らせるものの計3針がある。写真右上はそ 
のアップ。ある日のソロの訓練後のデータ 
で， +4.9 G ， 一 1.6 G を言£1 录している。 

同内側に高度計。1本の長針は一周1，000 
fto 高速で回転することもあるため，千，万の 
単位は数字表示も併設されている。 

その下に昇降計。機体の上昇下降の速度を 
表す。単位は ft / 分である。その隣のダイアル 
は，無線周波数のセレクタ ー。 

丸いハンドルは脚引込みの操作ハンドル。 
ノブが黄色いものは排気口の後ろにある緊急 
用機体拘束フックを操作するもの。これらの 
ハンドルの間に各種の セレクター があり，ア 
—マ メント • セレクター には ブルー 専用のス 
モーク.スイッチも増設されている。 

計器板右列はエンジン計器。5個2列の丸 
い計器は双発であることを示し，上から回転 
計，タービン排気温度計，燃料流量計，排気 
ノズル開度表示計，そして最下韵 S の2個1，左 
がスモーク オイル残量計，右が燃判残量計。 

ブルー 専用のものとして，左 コンソール か 
ら移設され照準器の右に置かれた3個の表 
示灯がある。左右のものは PTA (パ_卜•ス 
ロット ル. アフターバーナー） の使用を示す 
が，中央のものがスモークのオン•オフを表 
示する。また回転計の脇にある時計も，この 
見やすい位置に移設されている。発煙する卜 
リガーは操縦桿（写真右下）にある。なお， 
操縦桿頂部の同心円模様のスイッチは トリム 
をとるものだ。 

スロットル（写真左下）外側には T -2 のエ 
ンジンの特徴である PTA スイッチがある。- 
押し推力が必要な時にする。 

パイロットは，これら削-器をワン•グラン 
ス（さっと見）して機体の状況を把握する。 




























人と機体 


プルーメタリッ クの ブルー.パイロッ トのへ ルメット。ヘルメ ツ トはフ ァ イタ 
バイロッ トの象徴のようなものだ。高 G 下で頭部が何かと衝突するのを防ぎ， 
頭蓋骨の変形を抑える。他の人のものを借りて機動すると，数力所に ホット スポ 
ットができて猛烈に頭が痛い。内部の樹斷材を自分の頭の形によく合わせておか 
ねばならない。最近のものはかなり軽量化が進んでいる。 

1994年初夏のブルー•パイロットと，仕事の手を休めることのできた第4分隊 
の整備員たち。転出した先代戦技研究班長の東福久則2佐，# 4浅田篤1尉も加 
わって，この時のノ《イロットは総勢8名。訓酬フライトスーツは保命救出を考 



慮したオレンジ色のものだが，現在航空内衛隊ではオリーブドラプの H 立たない 
ものの導入がすすんでいる。対戦闘機戦闘における被視認性とキヤノピー内の反 
射を抑えたいためである。 

展示服右腕につけるワッペンは， T -2 のシルエットにデルタ隊形をあしらっ 
たもの。デルタは，それぞれのパイロットが担うポジションを金で示している： 
訓練時の飛行服右腕には，超音速機のショック.ウェーブを印象づける T - 2ジ 
ョッ キーの ワッペン。前班長東福久則2佐は，ブルーに在籍8年，あと50時間で 
T -2 の飛行 1诗間が3,000時間になるところだったという。 














T -2 BLUE IMPULSE 最後のパイロットのプロフィール 
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編隊長2等空佐井出方明 

いでのりあき 

昭和31年11月11日静岡県由比町生まれ 
静岡県立清水東高等学校卒業 
防大23期 

飛行時間約4，100時問 
第8航空団第304飛行隊で F - 4 EJ を経験 
视在，第4航空団第21飛行隊戦技研^1王長 
自衛官としての信条は，「自己 ii 多養」 

バイロットとしての信条は，「生への執着， 
飛ぶ喜びの網^」 

ファイター. パイ ロッ トとして最も大切な資 
質は，「やる気，闘志」 

ブルーのメンバーになった契機は，「小学生 
のころ子供会の旅行で浜松基地に行き， A 時 
の F -86 ブルーインパルスの訓練を見て感激 
した記憶が残っており，4空団の教官として 
賺务しているとき，戦技研雜 j 王長植野2佐か 
ら， ブルーの メン バーと してやってくれるか， 
と打診されたこと」 

ブルーのメンバーであることで，最も誇りに 
思うことは，「周囲の評価がどうであれ，自分 
が航空自衛隊の代表であるという自負心」 
受け持つポジションで最も辛いことは，「毎 
回違う状況（風，雲，地形，気温，太陽の方 
向，健康，精神状態等）で，毎回同じことを 
同じように求められること。以前は後尾機で 
したが，僚機の時に比較し編隊長は精神的疲 
労が2倍以上になるような気がします。僚機 
は月宛で，編隊長は頭でアクロを行います」 
航空祭で最も心温まることは，「展示が終わ 
った後の，観客の純阵な感動の眼差しに接す 
ることができること」 

この機会に伝えたいことは，「今年は T - 2ブ 
ルー最後の年，一人でも多くの方に，より良 
い演技を見ていただくため，毎日の訓練に努 
力していきたいと考えています」 
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左翼機1等空尉西村亨 

にしむらとおる 

昭和月21日鳥取県境港市生まれ 
山口県立宇部高等学校卒業 
航学39期 

飛行時間約2,300時間 
第3航空団第8飛行隊 F -1 を経験 
現在，第4舫连団第21飛行隊戦技研9技!王員 
戦技運用の研究開発，航空機の使用調整，故 
障等の追跡調査，安全対策係などを担当 
自衛官としての信条は，「有事即応」 
パイロットとしての信条は，「信じて頼らず」 
ファイター•パイロットとして最も大切な資 
質は，「熱き心(ハート)」 

ブルーのメンバーになった契機は，「最近，意 
気（粋）に感じてくれる奴が少なくてよ 一， 

と当時の隊長が言っていたという噂を耳にし 
たこと，かな」 

ブルーのメンバーであることで，最も言夸リに 
思うことは，「人様に胸を張っていえるほど 
大したものではないので，自分で密かに思っ 
ています」 

航^祭で最も心、温まることは，「フライト後， 
特に小さい子供（幼稚園〜小学生ぐらい）か 
ら握手を求められること」 

受け持つポジションで最も辛いことは，「隊 
形を変換する時（ト レール — ダイヤモンド)， 
編隊長に一番近い2番機は，前方の編隊長を 
基準として，右側にいる3番機や，後ろから 
くる4番機をバックミラーで見ながら近づ 
く速さを調節しなければならないので難し 
い」 

日々思うことは，「出張が多く，家族と一緒に 
いられる時間が少ないので，休日は家族との 
時間を大切にするよう心掛けています」 
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右翼機1等空尉岡瀬信博 

おかせのぶひろ 

昭和37年5月14日大阪府*阪市生まれ 
大阪府立市岡高等ザ校卒業 
航学37期 

飛行時間約2,900時間 
第3航空団第3飛行隊で F -1 を経験 
現在，第4航空団第21飛行隊戦技研王員 
後方支援，施設の維持管理，諸外国通彳胃， 
渉外保全を担当 

自衛官としての信条は，「任務完遂」 
パイロットとしての信条は，「強® c は自分自 
信だ」（エチオピアの星，アベベの言葉） 

ファイター•パイロットとして最も大切な資 
質は，「操縦に対する妥協を許さぬ飽くなき 
探求心.研究心」 

ブルーのメンバーになった契機は，「航空学 
生出身者として，同期生から必ず誰かをメン 
バーに，と以前から考えていたため」 

ブルーのメンバーであることで，最も誇リに 
思うことは，「上記の念願がかなったこと」 
航空祭で最も心温まることは，「お母さんに 
連れられた2~ 3歳の子供と2年続けて写真を 
撮りました。将来，あの子が大切にするアル 
バムに私が載るのは少し恥ずかしいですが， 
とてもうれしい」 

受け持つポジシヨンで最も辛しゝことは，「展示 
飛行でブルーインパルスは右旋回を行うた 
め，右翼機は常にインサイド側（下側）にな 
ります。このため太陽がまぶしく，リーダー 
が非常に見にくくなるときは本当に辛い」 

この機会に伝えたいことは，「坂井三郎さん 
は，戦闘機乗りは日本男児のエキスである， 

と書いていますが，これは現代においても同 
じでしよう。そのエキスの一滴であるブルー 
インパルスのパイロットになることを，今後 
も多く人々が希望されることを期待します」 






#4 


後尾機1等空尉殿本英聖 

とのもとてるきよ 

昭和40年2月15日三重県松阪市生まれ 
三重県立松阪高等報卒業 
航学39期 

飛行時間約2,370時間 

第6航空団第306飛行隊で F - 4 EJ を経験 

現在，第4航空団第21飛行隊戦技研^51 王員 

飛行運用，地上教育，班史資料の収集，発煙 

油量の管理等を担当 

自衛官としての信条は，「進取尚武」 

パイロットとしての信条は，「死なず殺さず」 
ファイター•パイロットとして最も大切な資 
質は，「思いやり（常に考えること)」 

ブルーのメンバーになった契機は，「当時の 
306飛行隊長から，戦技研究班に行って頑張 

つてくれと」 

ブルーのメンバーであることで，最も誇 x りに 
思うことは ， 「BLUE IMPULSE という伝 
統に名を刻めたこと」 

航空祭で最も心あたたまることは，「ショー 
が終わった後，大勢の人から激励されたこと」 
受け持つポジションで最も辛いことは，「私 
のポジションに限らないが，推力に余裕がな 
いこと」 

この機会に伝えたいことは，「パイロットの 
皆さんに，アクロバットというものを，ぜひ 
;罙く理角早して汾:しい，ということです」 
趣味は，「家族とゆっくりできる休日に，よく 
家族旅行をすることでしょうか。料*理をする 
こともあります。出張先ではブルーのメンバ 
—のみなさんとテニスなどをしますが'，なか 
なか上達しません。6番機の森谷1尉に今， 
お i 酉を鍛えてもらっています」 
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第1単独機1等空尉里信修一 

さとのぶしゅういち 

昭和35¥10月31日広島県広島市生まれ 
広島県立五日市高等学校卒業 
航学35期 

飛行時間約3,600時間 
第3航空団第8飛行隊で F - 1を経験 
現在，第4航空団飛行群戦技研究企画班長 
自衛官としての信条は，「自衛官である前に， 
ひとりの人間であること」 

パイロットとしての信条は，「人を死なせず， 
自分の命は自分で守る」 

ファイター•パイロットとして最も大切な資 
質は，「ハ-卜」 

ブルーのメンバーになった契機は， 「 F -1 出 
身の先輩に， 『 F -1 出身のパイロットが T - 
2ブルーを支えて行かなければだめなんだ 

ぞ』のような . j 

ブルー の メンバー であることで，最も誇りに 
思うことは，「諸外国の空軍等に対して，航 
空機の性能に関係なく，パイロットの技量を 
直接上1^交言夸^できる立場にあること」 

航空祭で最も心あたたまることは，「色々あ 
っ て，特別に 一つは 選べません」 

受け持つポジシヨンで最も辛いことは，「ポジ 
シヨンには関係ないが，我々の任務を部内者 
でも，ほとんどの人に理^^されていないとい 
ろこと」 

この機会に伝えたいことは，「外から見るの 
と，実際にやるのは全然違う」 

趣味は，「ツーリング(オートバイ）， アマ チュ 
ア 無線く， アクア リウ ム，スキー，テニス，キ 
ヤンプなど」 
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第2単独機1等空尉森谷清 

もりやきよし 

昭和37年1月3日埼玉県入間市生まれ 
埼玉 m 立飯能高等学 K 卒業 
航学36期 

飛行時間約3，150時間 
第3航空団第8飛行隊で F - 1を経験 
現在，第4航空団第21飛行隊戦技研究班員 
飛行訓練の言 W !， 実施，展示飛行の調整，厚 
生等を担当 

自衛官としての信条は，「健全な精神と身体」 
パイロットとしての信条は，「紺1心にして大 
胆な飛行」 

ファイター•パイロットとして最も大切な資 
質は，「常に冷静な判断ができること」 
ブルーのメンバーになった 契機は， 「ブルー 
をやってみないか，と誘われたこと」 
ブルーのメンバー であることで，最も誇りに 
思うことは，「自衛隊の広報に大きく貢献で 
きること」 

航空祭で最も心温まることは，「展示飛行終 
了後に観客のみなさんから心温まる言葉を頂 
いたこと」 

受け持つポジションで最も辛いことは，「課 
目の構成上5番機に対するジョインナップ 
が多く，ジョインナップを失敗すれば，デュ 
アルソロによる課目を中止しなければならな 
いこと」 

この機会に伝えたいことは，「ブルーインパ 
ルスは一見華やかなように見えるが，精神と 
肉体を駆使し，忍耐を要求される地味なもの 
である，という点です」 






YOU HAVE GOD HAND 

ぼくにとつてのブルーインパルス 

瀬尾央 


3軸まわりの自由度 

人類初の曲技飛彳亍は，どのようなものだったのか。曲技飛行が，機 
体の動きをいかにコントロールするか，が問われているものとすれば， 
まず水平360°旋回を成功させることではなかっただろうか。十分な旋 
回をして，前の位置に戻ってきて，はじめてそれがいえるからだ。 

1903^12月17日にライト兄弟が人類初の動力飛行に成功している 
が，これは水平直線飛行だった。人類初の水平360°旋回は，やはリラ 
イト兄弟の手で1904年9月20日に行われた。1分30秒の時間をかけ 
て，ゆっくり旋回したのだった。ライト.フライヤーは衡本固有の安 
定性よりむしろ十分な操縦性を得るため，系統的かつ合理白勺に実験を 
繰リ返したが，これはその実験のたまものだった。 

1909¢7月25日には，ルイ•ブレリオが英仏海峡の横断に成功する。 
その1力月後の8月22日〜28日，フランスのランスで世界初のエアシ 
ヨーというものが開催された。英，米からも参加のある国際エアシヨ 
—で，30万人の観客を集めたという。観客は，自由に空を旋回する飛 
ffl 幾に興奮した。しかし，当時の飛策たちは，旋回，すなわち同一 
平面で回ることにはあきたらなかった。 

地上と異なる空中の大原則は3次元空間であることにつきる。世界 
中の先人的飛行家は，縦，横，高さという「3軸まわりの自由度」を 
いかに獲得する力ゝ，そこに挑戦した。 

アメリカでは当時，サーカスの一類型としての飛イ亍が行われ，冒険 
心あふれる飛行家が各地を巡業することが盛んだった。そうしたシヨ 
_で，1910年には米国のウォルター.ブルッキンズがらせん降下を見 
せた。リンカーン•ビーティは，5,000 ft でエンジンを停止して■直ダ 
イブを見せた。縦の動きが始まった。 

1912年8月25日，英国のウィルフレッド•パークはアブロ G 複葉機 
に乗り，スピン（錐もみ）をイ亍った。意図されたスピンから生還したも 
のとして，これが史上初の試みだった。回復高度は 15 m だったという。 

また，同年には，ウィル•モアハウスがブレリオに似た 50 hp の単葉 
機でテイルスライドを試みている。テイルスライドとは，力 n 速し引き 
起こして垂直に機首を立てるものの，機体は重力に負けて勢いをなく 
し，一瞬の空中停止の後そこから逆に滑り落ちる，という課目であ 
る。これは宙返りを予感させる出来事（実際，宙返りに失敗するとそ 
うなることがある）だったが，それが実現するのは翌年のことである。 

1913¢は航空史上の アク ロ元年といっても いし ゝ年だった。 こ の年の 
9 月 9 日，ロシア陸軍のパイロット，ニコラエビッチ•ネステロフ大 
尉は1，〇 00 m ほどの高度に上昇し，エンジンの過回転を防ぐため動力を 
停止し，加速のために垂直にダイブした。600 m ほどの高度を消費して 
カロ速するダイブの後，操縦桿を引き，再度エンジンに点火し，さらに 
操縦桿-を引き続けた。やがて地平線が頭上に現れてくる。史上初のル 
ープの 成功だった。 

ネステロフにはライバルがいた。プレリオに乗るフランスのアドル 
フ•ペグーである。彼もまた，ループに成功する。フランスの機体メ 


一力 一， ファルマン社のテストパイロット兼教官だったモーリス•シ 
ェビラードは，スローロ _ル（緩横転）やシャンデルを編み出す。米 
国ではビーチイが，バレルロールや，水平軸でのスピンであるフリッ 
クロールを演技するようになった。スタント（曲芸）か死か，空の冒険 
者には，そういうへッドラインがよく似合った時代だった。 

翌1914年，第1次世界大戦勃発。戦争に導入された飛行機は急速に 
発展する。当初，偵察や着弾観測にしか使われなかった飛行機は，空 
中戦闘にも使用されるようになった。操縦席から拳銃を撃ち合うよう 
なプリミティブな戦法は，またたくまに本格的な戦闘機の必要 I 生を促 
し，プロペラの回転と連動する機関銃の装備や，より強固な構造と， 
より大きなパヮーをもっ飛行機が出現し，対戦闘機戦闘（格闘戦）を 
もたらした。いかに相手の後方につくか。これはこの頃に始まり，優 
れたミサイルが登場した現代においてなお，戦闘機操縦者がひたすら 
な努力をする命題となっている。 

飛行機が誕生して束の間の，たった10年そこそこの冒険的サーカス 
の経験は，武人が生死を賭けて戦うことに引き継がれていった。 

第1次世界大戦中には，パイロットの名を冠した機動が生まれてい 
る。ドイツ軍のマックス•インメルマン少尉は，背後につかれた敵機 
から逃げる際，弓 I き起こしてループに入ることが多かった。追撃する 
者はいつも決まって，そのループの過程で追うべき相手を見失ってし 
まうのだ。戦闘中に敵を見失うことほど恐いことはない。複葉機で死 
角の大きな第1次大戦機に乗る追撃者は，ヒヤリとしつつ，夕ーゲッ 
卜は再度視野に入ってくるはずだ，と宙返りを続行する。しかし，追 
擊者が腹を上にしている時，インメルマンはハーフ•口ールしており， 
敵のループの外側に起きた正常な姿勢でおり，そこからダイブし，敵 
の6時上方という優越の占位をするのだった。 

攻撃的にこのマニューバを使う場合は，上方からダイブしてカロ速し， 
そこで射つ。1発でしとめることが出来なかったら，余剰エネルギー 
の力を借りて対向者の上方に上がり，背面から起きて浅いダイブ•ア 
ングルを得て，そこで再度射っ。短時間に2度も連続して上方に占位 
するという，効率6勺な攻撃の機動であった。 

インメルマンは大戦の初期に公式1511の撃墜を数えたエースだっ 
たが，191胖6月に中尉になって間もなく戦死する。しかし，彼にち 
なみ1/2ル_プ+1/2 口ールという機動はインメルマン•夕 _ ンと称さ 
れ，今も基本的な曲技課目として生きているのである。 

3軸まわりの自由度を高める飛行，すなわちアクロバット飛行は， 
戦争で磨かれ，平時になって柚象の度を高めていく。曲芸と曲技は同 
じものではない。見せ物ではなく，競技としてアクロが競われるよう 
になるのだ。第2次世界大戦以前の競技アクロのピークは，おそらく 
1936年のベルリン•オリンピックの公開競技だったのではあるまいか。 

競技アクロは現在ではさらに洗練されて，国際航空連盟が公認する 
世界選手権として，小型飛行機によるものと，滑空機によるもの力 ? ， 

2年に1度，各国もちまわりで行われている。競技アクロの各課目に 
は，それぞれ難易度を示す K 点（アレスティ K ) が決められており， 



その課目の正確度，達成度をそれに掛け，得点を集計して勝者を決め 
る方式をとっている。その内容を端的にいうなら，体操競技の床運動 
を，縦横1，000 m ， 高さ 900 m の箱(その下部100 m は安全高度マージン） 
の中で，飛行機や滑空機が行うものだとイメージしてもらうのがいい 
だろう。体操競技で人間があれほど動くことには驚くが，それと同様 
に航空機がひねリや回転を連続的に行う機動をすれば，また同様に驚 
愕させられ，飛イ亍の究極こそアクロだ，と感じ入るのである。 

いずれにせよ，こうしたアクロの歴史をみると，まずいかに機体を 
コントロールするかが問われ，ショーと不可分の存在となり，エキサ 
イティングな冒険飛イ亍がそれを一層発達させ，さらには戦技として， 
競技として確立されていく軌跡がみられるのである。これは，現在の 
ミリタリー.アクロカ《始まる助走であった。 

一方，編隊飛行は，飛行機が軍で使われるようになる第1次世界大 
戦期に必然的に生まれたものだ。作戦を行うのには多数機が出撃する 
が，整然とした隊列で飛ぶのは自然なことだった。編隊飛行の技術は， 
長機に僚機が確実に従うというべーシックなものから，さらには編隊 
の長の意図を以心伝心に伝えることへと高まっていく。編隊が形とし 
て崩れてもなお，見えない糸で結ばれているような編隊僚機。それは， 
多数機対多数機の入り舌しれた空中戦では，チームワークこそ生死の分 
岐点、になったからである。それは現在みるサッカーやラグビーの試合 
の選手相互の動きに，ひとつのイメージを抱いてもいいだろう。オレ 
がこう動けば，アイツは必ずここにいるという確信。これがすべての 
選手に貫徹した時，ゲームに勝てるのである。飛行隊にとってのその 
象徴こそ，集団飛行における美しい編隊飛行だったのである。 

エアバワーの存在証明として，軍ならではの「編隊」と，究極の飛 
行技術としての「アクロ」が連結されるのは当然であった。現在のア 
クロチームの 雛形となるものは， i 93( mt に始まっている。いかに究 
極のア クロ が航空スポーツの競技として結晶しようにも，競技となれ 
ば単機である。編隊でのアクロは，それが多数機になればなるほど， 
軍の独壇場であった。 

第2次世界大戦でソ連軍と共に闘った自由フランスのノルマンデ 
ィ•ニエメンは， Yak - 3を駆った2年半の活動で 273 IS を撃墜したユ 
ニットだったが，その41機がフランスに帰るおり，連合軍の飛行場上 
空では半数が背面飛行となるミラー•フォーメーションを組み，その 
まま超低空のパスを行ったのみならず，インサイド/アウトサイド • 
ループさえ見せて凱旋した。 

戦後の米国では，敵，旧日本軍とのモック•ドッグファイト （ f 莫擬空 
中戦二日の丸を実際に描いた練習機 SN J - 1が F 6 F に撃墜され 
る）を行うことから始まった米海軍の展示飛行は，まさにブルーエン 
ジェルスの原点だった。 

195牌のファーンポロ航空ショーでは，英空軍第111飛行隊のジェ 
ット戦闘機ハンターが，飛行隊のほぼ全機数であろう2譏による大編 
隊宙返りを見せた。 

こうした歴史的出来事をあげればきりがないが，ジェット戦闘機の 
時代が始まり，1970¥頃までの間に各国に軍を代表する常設のアクロ 
チームが生まれた。米空軍サンダーパーズ，米海軍ブルーエンジェル 
ス，英空軍レッドアローズ，仏空軍パトロイユドフランス，伊空軍フ 
レッチェト リコローリ， 豪空軍ルーレッツ，カナダ国防軍スノーバー 
ズ等々，その国のエアパワーを代表するチームがあり，国境を越えて 
展示飛行を行うに至っている。軍は国を表すものだが，ア クロ チーム 
を語ることは，まさにその国を語ることでもあると思う。 

では， T -2 ブルーのアク ロ チームとしての評彳面はどのようなもの 
だろうか。どのあたりに位置できるのだろうか。 


評価を行うのは観客である。その観客には3種類の層があり，それ 
ぞれの立場で評 f 面しているように思、われる。 

航空祭の会場を埋め尽くす数十万人の大部分が，青空にブルーイン 
パルスの編隊が接近し，スモークを曳いただけで喚声を上げてしまう 
人たちである。それだけで嬉しく，それだけで感激してしまうファン 
としての一般市民である。航空祭におけるブルーインパルスの参加の 
有無は，航空祭の観客動員数を大きく作用し，参加があれば，ない場 
合の3倍になるというのだから，チームは一般市民に対しすでに十分 
にその役割を果たしている。 

だが マニア もいる。展示飛行を何度も見る マニア は他国チームと比 
較もし，批評も盛んだ。神格 f 匕する声もあれば，$織冷たい声もある。 

「どうもショーアップしないな。ブルーの演技は課目と課目の間が間 
延びしてるなあ」 

パイロットたちはこんなことも言う。 

「あんなこと，あの機体でよくできるな。飛行時間が増え経験を積め 
ば，私にもできるだろうか」 

「舞台裏が見えますか？ プロ シ_ジャー. ターンの見事さ，あれは 
凄い。若い TAC (戦術戦闘航空団）のパイロットじゃあ，とてもで 
きませんよ。ほとんどの観客には分かってもらえないでしょうけど」 

「私自身に，やれ，と言われたら . ，やはり断るだろうな。任 

務としては，とても厳しそうだもの」 

アクロチームの 理想像 

T - 2ブル_がデビューする1982年の冬から春，ぼくは毎週のよう 
に松島に出かけた。深夜の東京を出発し，まだ首都高速道路とつなが 
っていなかった東北自動車道にのり，5時間かかって航空自衛隊松島 
基地のある宮城県矢本町に到着する。たいていは夜明 ( ナ前だった。 

滑走路に平行する北上運河の土手で仮眠する。8時頃， 1 st ピリオ 
ドの始まるエンジンの音がすると，車外に出てカメラを構えるのだっ 
た。ブルーインパルスの T -2 が離陸するにしても，初期には編隊の中 
にずいぶん通常塗装機が交じっていた。 

当初のブルーは，ノズルの位置が現在とは異なっており，アフター 
バーナーを使ってもスモークは炎とならず，風の弱しゝ早朝の滑走路に 
先行機が残した煙が漂うなか，ソロ機が葡箜しざま非常な低空でロー 
ルしたのだった 。 ROLL ON TAKE 0 FF o 
この課目は以前 F -86 ブル_が行っていた。が，196胖11月に5機 
傘型の編隊離陸中に脇のソロが単独で行うロールで事故があり，1969 
年1月には墜落寸前という事態もあって，以降は石 1 われていなかった。 
そんな時代をよく知らないぼくは， T -2 が目の前で，片翼のスポイラ 
の穴から向こう側の空を見せて鮮やかに横転するのを見て，新しい時 
代のシャープな感覚に / j ヽ躍りするような興奮をおぼえたのだった。 

松島通いの何回かに1回は基地内に入れてもらい，パイロットと束 
の間の会話をする機会もあった。 

「あなた，今朝はかなり西側で撮ってたね」 

よく来るカメラマンが堤防のどこで撮影しているか，口ールしなが 
らパイロットは見ていたのだ。索敵はファイター • バイロットの要諦- 
とはいえ， プロのなんという観察眼だと驚いた。 

この時代，ブルーの演技高度は現在のほぼ半分，編隊が 7 ooa ソロ 
が500 ft と低く，したがって写真は撮りやすく，写るものには迫力があ 
り，撮影はスポーツをするような楽しさがあった。 

1982年11月14日，浜松基地で航空祭がイ亍 われた〇 T _ 2ブルーの 4 
回目の公式展示だった。トレーニングをかなり.の数見ていたぼくは， 
演技のさなか「アレ」と思った。一度行ったデルタ.ループが再度演 





じられようとしたかに見えたからだった。それは，ループの頂点を過 
ぎ真下を向いたとき，6方向に散る下向空中開花のはずだった。デル 
夕はブレークしたが，180° ロールして逆方向に向かねばならない# 4 
にはつらいものがあった。# 4は機首上げ姿勢になったものの高度が 
低下した。基地外ではファイアーボールが起きた。イジェクトするパ 
イロットの姿はなく，高嶋潔1尉は亡くなった。同時に一般市民13名 
が負傷，家屋28戸，車両291台に被害を与えた。 

本物のミッシング•フォーメーション（失われた僚機が本来占位す 
る編隊位置を空白にした編隊）というものを，ぼくは初めて見た。衆 
人環視のなかでの事故だった。編隊長が壇上の基地司令に報告する姿 
が望遠レンズの中で揺れていた。東京に帰るや深夜の「航空ファン」 
編集部で無理やりページを空けてもらい，原稿を書くことにした。 

197胖と7胖，ぼくはアメリカ中を米海軍の展示飛行チーム，ブル 
ーエンジェルスを追いかけまわし，79^には同乗して撮影することも 
できた。米空軍のサンダーバーズや，英空軍のレッドアローズとも空 
撮の機会をもてた。いずれも日本人としては初めてだった。撮影行の 
資金をひねり出すのにひどく苦労したが，やや行動半径が広かったと 
思う。若く生意気でもあったが，いろいろ経験し思うところがあった。 

198# 2月号に掲載された記事の骨子を一部内容を増幅して書い 
ておこう。願ったことは，チームの一層の発展深 f 匕であった。 

—その後の新聞論調には事故という結果をとりあげ，ブルーイン 
パルスをなくせ，と力説するものがあった。論拠は，「戦技研究班」な 
のだから本来の戦技の研究に集中し，危険なエアショーの出前などす 
べきでない，とするものだった。チームの実体は本当に戦技の研究な 
のだろうか。そうでないとするなら，なぜ外国の空軍がそうであるよ 
うに，広報の最先端として胸をはれないのだろうか。 

なぜ，ブルーインパルスでは，教官パイロットが教官と展示という 
二足のわらじをはかねばならないのだろう。また，なぜ，編隊の各ポ 
ジションをこなすパイロットを2名ずつ用意せねばならないのだろ 
う。それは方向が逆ではないか。アクロは飛行の究極だ。究極をきわ 
める訓練が，パ_トタイムやダブルキャストで分散して，本当に練度 
が上がるのだろうか。外国空軍のチ_ムでは，担当するパイロットを 
選び抜き，エリートとして限定し，2〜3年の間は飛行展示に集中さ 
せているではないか。 

F -86 時代には，先行機が滑走路に残すスモークでビロー VMC (有 
視界飛イ亍気象条件以下）の概呈からソロが忍者のごとく飛び抜けた。 
観客席の上空を低空で通過する回数においては世界に冠たるものがあ 
った。こうしたところがぼくには独りよがりに思えた。同じ下向空中 
開花を行うブルーエンジヱルスでは，2機が滑走路両端に向かって開 
くが，残りの4機はそれぞれ左右30°にしか開かず，観客席上空を犯さ 
ない 0 

しかしながら，そもそも見せてほしいものは並みではできない飛行 
ではなかったか。選ばれた者だけが行う飛行である。飛行技術の最高 
峰を見せ続けてくれなければならないと思うのだ。安易に「危険に見 
える」という理由で課目を検討してほしくない。危険である事実と， 
そう見えることは違うのではないか。素人に迎合し，そこを見きわめ 
ないと演技はナマクラになってしまう。危険に見えても，裾野ひろく 
重層的なプロの訓練を物語るものがあれば，それを見たい。抽象され 
た本物は，妥協のニセものよりはるかに素人を感動させるはずである。 

演技者自身が外国空軍の曲技飛行展示チームと交流することが望ま 
しい。ちよこちよこと訪ね歩いた一介の写真家でさえ，何かしら外国 
チームには 異なる スタンダー ドを感じる。国の代表なのだから積極的 
な交流をし，自らを検証できることがあっていい。 


英空軍レッドアローズは，基地のない避暑地や海水浴場（日本でい 
えばさしずめ湘南海岸か）でも演技する。カナダのスノーパーズは， 
人口300人の: Itffi 圏の寒村でも演技する。航空自衛隊も僻地にレーダ 
ーサイトなどあるではないか。こんなことが可能なら，過酷な勤務を 
する隊員の士気の向上と，エアショーなど見られなしゝ過疎の村の住民 
サービスに，大きく寄与できるではないか。 

展示飛行チームは航空自衛隊と民間との唯一の直接的な接点である 
から，開かれたチームであってほしい。レッドアローズは，手紙で見 
学を予約した普通の市民を飛行隊に招いて交流していた。そのために 
チーム専属の広報担当がいてもいい。専用の基地ゲ_卜があってもい 
い。役所的発想から一歩踏み出さないと，本当の広報などできないの 
ではないか。理想を追えば，もう独立した飛行隊に昇 f 各することしか 
ないのではないか。 

ブル_エンジェルスは展開先の基地で事前訓練というものを全く行 
わないが，代わりに複座機1機を使いメディア.フライトを必ず行う。 
ジャ_ナリストを同乗させるのだ。新聞や TV の体験報道が翌日の基 
地祭の観客動員を増加させる。海軍航空への憧れを釀成する。 T -2 は 
複座機だ。どんどん民間人を搭乗させてほしい。凄い，という実感が 
防衛への説得力を力あるものにする。 

米国では，エアショーで事故があってもフライトを止めない。ショ 
一を中止すれば，かえって航空というものが危険であると自ら認める 
ことになる，とするからだ。公式演技中にコンティニュアス.ロール 
で滑走路に激突したソロを失ったブルーエンジェルスは，その翌々週 
も別の基地で演技しており，任務の厳しさを非情に物語るものがあっ 
て圧倒された。 

航空自衛隊の展示飛行チームもできるかぎり早期に再起してほし 
い。そして，もっとチームとしての理想を追求してほしい一 

この記事は， ファンとして勝手に想い描いた理想像である。ファン 
であるから，きっと組^の外からの盲愛的迷惑といったものが露呈し 
ているだろう。プロとオタクの間には明快な境界があって，写真の世 
界でもこんな場合があるのだが，「奥底を知らないで何を言ってるん 
だ」と内心思うことがあるから，これはその逆の例かもしれない。理 
想であるから，到底実現不可能なものもあるだろう。しかし，その後 
に実現されたことも実際にあるのだ。あとで再検討してみたいが，そ 
の過程こそが丁-2ブルーインパルスだったのではないかと思う。 

再起の道のり 

T -2 ブルーの再起の道のりは大変なものだった。 

82年12月6日飛行訓練再開 

金華山沖，基本課目，計器高度2,000 ft ， ただし編隊長単独のみ。松 
島基地周辺1市3町の「ブルーインパルス即時撤去決議 j があり基地 
上空訓練は行えず。 

83年2月3日アクロ養成訓練再開 
8胖3月9日新聞紙上に T - 2欠陥説出る 
8胖5月31日空幕雜調 
8牌7月31日松島基地航空祭に再デビューできず 

8月，「航空情報」誌の取材に応えた村山房夫4空団司令は，「彼ら 
は自分達が起こした事故なのだから，いかなる状況にも耐えなければ 
ならないという決意で黙々と訓練に打ち込んでいる。その心情がわか 
るだけに，1日も早く彼らに活躍の場を与えたいと思う」と語る。 

83年10月31日朝霞自衛隊記念日，フライバイのみ 

83年11月2日〜6日岐阜国際航空宇宙ショー，フライバイのみ 

このショーで飛行した# 6田中光信1尉は，今でも大きな感動を覚 





えている。飛行後，地元の女子中学生から花束の贈呈を受けたのだが， 
花束には小さな手紙が添えられており，「お帰りなさい，ブルーインパ 
ルス」と書いてあった。それがなんとも嬉しかったという。そして， 
チームはなんとしても再起させねばならない，と静かに思うのだった。 
84年3月2日176号機，ローリング.コンバット•ピッチ時にバード • 
ストライク。鳥が風防を突き抜けコクピットに 
現在，ブルーの前面風防は通常の T -2 のものと異なり，素材が強化 
された F -1 と同一の枠なしのものとなっている。ブルーと F -1 の部 
隊は鳥の多しゝ低空を頻繁に飛行するからである。 

84年4月23日ょぅゃく発煙飛行再開 

84年5月7日低高度化訓練再開，新展示/ヽ。ターン 

84年7月1日航空自衛隊30周年観閲飛行，入間上空，フライバイ 

84年7月23日周辺市町と合意なリ飛行場上空訓練再開。航空祭間近 

84年7月29日松島基地航空祭，晴れ間は束の間でフルショーできず 

84年8月12日千歳基地航空祭（第1種目） 

再起には1年8力月の年月が必要だった。 T -2 ブルー発足当時の 
メンバーで，その頃は空幕の飛行教育担当だった橋爪俊輔1佐湔4 
空団飛行群司令）は「飛行教育集団史（完結編)」にこう書いている。 

-ブルー の再開に ついては， 安全確保の方策を確立して，それを素 

人にも珊できるよう説明することです。戦技研舰作成の手順書等 
を基準に説明資料を作り，関係各所の理解を得^うとしますが，専門 
家と素人のギャップは良い意味でも悪い意味でも大きく，第1次攻撃 
は“よくわからない”等を理由に撃退されました。それから教育集団 
司令部，4空団，戦技研究班および庁内外での検討，調整を重ねて， 
ようやく「公開展示再開」の長官承認にこぎつけました。お偉方が長 
官へ報告するのを待った，その日の秘書官室の光景は今も忘れません 


しかし，浜松における再開は1年遅れたのである。当時の第1航空 
団司令だった鈴木龍生さんはこう回想している。 

-浜松では，いつ再開できるのか。どうすれば再開の条件が揃うの 
か。暗中模索であった。なぜ事故が起きたのか，浜松市民はそれを知 
りたがっている。20年間ブルーを凝視し続けた浜松市民に，一瞬の操 
舵の遅れはなぜ生じたのか，それに対し空自はいかに措置したのか， 
それを説明しなくてよいのか。東海道筋の宿場町浜松は，親切な気風， 
仁義を重んじる伝統がある。市民の信義に応えるには，市民との直接 
対話しかないというのが私の結論だった。 

0.2%の自衛隊，25万人の自構縢は1億2千万人の国民の0.2%にす 
ぎず，99.8%の国民の協力がなけば国防は泡にすぎない。しからば， 
開かれた自衛隊として国民の中に入り，膝を交え，語り合い，共に汗 
し，共に涙する以外にない。 

記者会見で「市民の意向を確かめて，ブルーを飛ばせたい」と語る 
と，「市民感情を逆なでする傲慢な基地司令」の烙印。その中で私を支 
えてくれたのは，浜松の気っぷの良い沢山の，本当に沢山の人々の情 
けでありました。そして1空団の隊員達の支えでありました。特に(基 
地周辺の）萩丘地区の自治会長さん達には親身も及ばぬお世話になり 
ました。「俺たちが良いというんだから」，この一言で世論は変わり 
始めました。 

思しゝ出せば涙が流れます。そして昭和60¢の航空祭にはブル-は飛 
びました。曇り空ではありましたが，6色のカラースモークは色鮮や 

かに浜松の空に，情けの虹をかけてくれました-「飛行教育集団 

史（完結編)」 

ブルーの再開に向けた航空自衛隊の全組織を上げての熱望は非常に 
大きかった。不在となれば，その存在の大きさがよくわかるのである。 


こんな頃，再起したブルーを松島基地に取材に行ったぼくは，ひど 
くがっかりして班長の岡本俊基3佐に訴えたことがある。口にするの 
もタブーな下向空中開花がなく，離陸時の口ールもなく，総じて演技 
高度が高くなってしまったのだ。編隊の高度は700 ft から1,000 ft に。ソ 
口の演技高度は 500 ft から 700 ft に。非力な400 mm 望遠レンズでは小さ 
く写ってなんとも締まらない。こんなチームはブルーだけだ。 

「もっと低く演技できないんですか。以前と違って，ちっとも格好よ 
く撮れない」 

「あんた，いつも写真のことしか言わない」 

「そうですよ。ぼくはカメラマンだ。写真もろくに撮れないアクロチ 
ームなんて，展示飛行の f 胡壽に入らない。広報とか，報道とか考えた 
ら，まず写真が撮れなきや意味がない。 ブルーエンジェルスのエシュ 
ロン•パレードという課目なんそ，低くて，さあ写真を撮りましよう， 
とナレーション入りですよ」 

「なんだ/」 

剛毅な風貌の戦技研范汪長の語気は鋭かった。相当気分を害したよ 
うだった。チーム；^最も苦しい日寺期だったといえる。パイロットとし 
ても，何年もかけて訓練し，体に馴染んだ展示最低高度を底上げする 
ことや，演技の内容を変えることは，また全く新しい訓練を最初から 
行うに等しい。一方で，誰にでも理解できる対策をとらねばならない。 
そこには大きな葛藤があったと思う。今思えば恥ずかしいが，若い頃 
のぼくには，そういう点を斟酌する余裕がなかった。当時， T -2 ブル 
一の大半のメンバーがぼくよリ年長だった。 

もとより航空祭には f 責極的に出かけるほうではなかったが，ぼくは 
ブルーインパルスから遠のいていった。理由は，展示飛行チームなら 
もっと撮れておかしくないのに，それが満たされないことにつきる。 
当時の航空自衛隊では，空撮などは望むべくもないことだった。 

ひとりで飛ぶこと 

かわりに，自分で飛ぶことが多くなった。他人が飛行するのを見る 
ことより，自分で飛ぶことの方がはるかに楽しい。飛行機はフライト 
料金が高いから，グライダーを始めた。クラブの機体を借りるだけで 
はあきたらず，製造後3胖も経っている全木製の往年の名機 ， Ka 6 
C R を占有し，江戸川河川敷の関宿滑空場で毎週末飛んでいた。 

そんな頃，ブルーのメンバーでこそなかったが，松島基地で教官を 
やっていた松田完介3佐が空幕広報室に転勤してきた。 

「へえ， 瀬尾さんもパイロットなの。でも，こんなパイロットなんじ 
やないかな。たとえば， I 製従に感情が出るでしょ。カッカしてくると， 
操作が荒くなるタチでしょ。指定点着陸なんかはきっと苦手で，機体 
を壊さないで降りられればいいじやないか，なんて居直ったりする。 

だけど，結構神経質な部分も同居していそうだなあ . 。そうい 

うタイプのパイロットのような気がするけど，違いますか」 

ぼくは目がテンになった。たった2〜3分の，ちょっとした会話の 
結果の判定だ。それはズボシであった。その昔，飛行練習の過程で飛 
んでくれた教官の指摘と変わらなかった。一緒に飛べば，それは隠し 
おおしようなくわかることではあるが，束の間の会話をしただけで見 
抜くとは。プロの教官の眼力に驚いた。 

ワッ，この人は凄い，という人間関係における感動。これが教育の 
原点かもしれない。コクピットの後席に座り，「軸線が狂ってるそ/ 
ほらどこを見ている，ぼやぼやすんな/ 速度を確認したか/ 何 
やってるんだ/」と怒鳴るだけなら「教官」の資格は必要ない。問題 
はそこから先である。ミスをする人間の内側にあるミスの要因となる 
もの，それを取り除かねばならない。矯正できてこそプロと認められ 








る教官ではないか。人の何かを矯正するということは，他人に奥深く 
関与することである。抑圧的強制力を発揮して直させる場合もあるだ 
ろう。しかし，さらに効果があるのは教官の人間的魅力ではないか。 

「この教官についていけば，絶対大丈夫だ」と心底思う信頼感ではな 
いか。それは，この教官は凄い，という感動から生まれてくる。プロ 
は眼力ひとつが感動的である。これが T - 2の教官に共通するスタン 
ダ_ドならば，プロの操縦教育とは全人格をかけた相当なものだな， 

と思ったのである。 

現メンバーのひとり，# 5の里信彳 Ihl 尉は，教官のひとりとして 
学生を判定する際の合否の分岐点を尋ねると，こう言った。 

「戦闘機乗りとして，ひとりで飛ばしていいかどうか，その1点です 

ょ」 

航空自衛隊松島基地の第4航空団は，基礎訓練をしているのではな 
い。とりあえずひとりで着陸ができるかどうかをみるネ刀単独亍とは 
意味合いが違う。実戦に参加する可能 I 生のある戦闘機の搭乗者として， 
すべてにわたって総;合判断がひとリで ff えるかどうか，そこが問われ 
ているのだ。戦闘機の編隊は，それを基盤に成り立っている。 

それは，なんとなくわかる。戦闘機とグライダーを比較すると，一 
方は エネルギーを 仕事量に換算した場合，20万馬力かそれ以上に相当 
するパワーを持っているのに対し，もう一方は無動力であるなどすベ 
てに相反するが，搭乗者がたったひとりという1点においてのみ共通 
するからだ。グライダーは極めて柚象化されたスポーツだから，戦闘 
機のように本質的に単座機なのである。 

エンジンを持たず，見えない上昇気流を次々に渡り歩き，たったひ 
とりで 500 km などという長距離を滑翔するとき，それは時に8時間も 
かかるフライトになるのだが'，自分に課した耐•久レースのようなもの 
で，すべての局面で判断を強いられそれを間違うと所かまわず荒野 
のど真ん中に降りてしまう，といったものがグライダーのソアリング 
というフライトなのである。アクロにも飛行の究極性があるが，無動 
力でいかに長距離を速く飛ぶかというソアリングもまた，究極の飛行 
なのである。そんな場合は非常に孤独である。記録飛行のさなか，競 
技のさなか，自分自身に突きつける事象ばかりの連続だ。だからフラ 
イトの_亦は人生観を物語るものになる。 

無着陸で片道5時間などという長距離をモーターグライダーで飛 
ぶことがある。用心のために2人で出かける。なぜなら日本の気象に 
は 50 km 先の様相に確実性がなく，峠を越えたら雨だった，などという 
事態に遭遇することがあるからだ。危ない雨や雲にとらわれた時，隣 
の席とチラと顔を見合わすことでどれほど心の平静が保てるか。 

地上の乗り物は，危機を感じたら止まることができる。空を飛ぶ者 
は止まったら墜ちる。飛び続けなければならない。^[可かあった時，ひ 
とりというのは非常に辛い。危うい局面に陥りそうなとき，それを実 
感する。アマチュアであろうがプロであろうが，操縦者は常に自分が 
確立していなければならない。自分が確立していることは，さらにフ 
ライトの全体彳象を把握することができる，ということだろう。 

さて，単座機に乗ること，すなわち何があってもひとりで機体を扱 
いきること，それができて学生は実戦部隊に配属される。しかし，ま 
だ一人前ではない。編隊僚機として長機に従い，さらに戦術的技量を 
向上させていく。 

昔はパイロット要員にがむしゃらに燃えるところが目立った。最近 
はそれがないという。覇気がない，淡白だ，といった若者の傾向は， 
航空自衛隊にも押し寄せている。ブルーの現メンバーに尋ねてみた。 
「昔，浜松基地に T -33 の取材に行った際，飛行後のディプリーフィン 
グの写真を撮りたいのですが，普段の通りやって下さし\と教官にお 


願いしたら，剣道の竹刀は出てくる，もぐら叩きは出てくる，自衛隊 
の操縦学生は大変だなぁ，と思いましたが . 」 

「私たちが学生の時代には，なかったといいません。さて，教官にな 
ってみると時代は全く変わって，殴るな，と厳命されているんです」 

「殴られ損ですか？」 

「そういう時代の巡り合わせでしょうか。でも，扱う飛行機そのもの 
がどんどん変わってきて，要求されるパイロット像もずいぶん変化し 
ているんですよ。 F -86 の頃にあったような，叩き上げの名人芸といっ 
たものを，今の戦闘機は要求していません」 

航空自衛隊の F -15 を「主役」にした映画「ベストガイ」で，その撮 
影の多くに係わった池田聡3佐も同様のことを言っていた。 

「一も二もなく勉強することですよ。ひたすらな研究心がな ( ナれば， 
戦闘機の能力のすべてを引き出せませんよ。若いパイロット申びる 
人は，たいていそうだなあ」 

単純にスキルを考えても， F -86 の時代は荒い舵は禁物だった。スム 
ーズに射てる位置に占位し，コンマ数秒それを保持してようやくガン 
が射てる状況が生まれるからだった。しかし，いま空対空ミサイルは 
かなりのロングレンジになり，精度高く，必要な所に必要なとき機首 
を向ければいい時代になっている。繊細なテクニックよりも，技術者 
としてのセンスが重要視されるのである。 

飛行機を扱うことには，動物6勺なカンや体の動きといった感覚でつ 
めていく部分と，理知的になぜかという論理を組み立てていく部分と 
があるように思う。アクロなどは感覚の部分が強く，航法や計器飛行 
などは論理の部分が強いと思う。そして，その双方が相互にバックア 
ップしあってグレード高く維持された時，パイロットの力量もまた高 
いと認められるのだろう。 

第4航空団飛行群司令の源外志明1佐は，基本と手順を守ることを 
パイロットの条件に上げた。 

「地上においてすべてを想定し，最大限の準備と計画を行い，腹案を 
出しつくし，飛行時には雄大に，せいせいと何の愁いもなく訓練に集 
中する。これが ， BACK TO BASIC の根幹です。パイロットのある 
べき姿としては，地上で細心，@で大胆。ほしい資質は，不撓不屈 
の精神，道を究める自己陶冶の精神，ではないでしょうか。心.技. 
体が揃うこと。そのためにセルフ*コントロールが'大切でしょうね」 

俗に染まりきったぼくは，なかなかそこまで努力できそうもない。 
だが，飛ぶものは諦めてはいけない。自戒せねばなるまい。 

悲願の B 機 

航空自衛隊は大きな組織である。多様な人がいる。大きな行政機関 
として日本の官僚風土とも不可分ではないし，曹士から幹部である尉 
官，佐官，将官と明らかな階級制度もある。業務の分掌は明確で，広 
範な分野に広範なエキスパートがおり，それぞれの業務単位:が見事な 
ピラミッドをなしている。それはしかし，全員が統制のもとに指揮官 
に集中し，それぞれの能力が弓|き出されてこそ力が発揮できる構造で 
もある。したがって，階級制度が明確であればあるほど，リーダーシ 
ップの内実が問われる組織といってもいい。命じられれば人は動く。 
しかし，そこに係わる人々の気持ちの集中がなければ，本当のパワー 
は生まれてこないからである。 

民間でも同じようなことがいえる。あくまで一般論として，ひとつ 
の航空会社で航空機事故が頻発する季節があることをあげよう。会社 
の本来の目的，すなわち利潤を上げることと，運航の安全を確保する 
ことは原則として相反し，経営者がそこのバランスを一歩外すと，社 
員の気持ちの集中といったものが消えてしまう。そんな時に，事故が 





起きる。この傾向は定量的な分析のできない世界の話であるから表面 
化しないが，底流として無視できないような気がするのだ。 

アマチュア.パイロットばかりの滑空場ですら，そのクラブを引っ 
張ってきたリーダーが不在の日に限って異常運航が発生する。あれは 
何だろう。そこにあるべき見えない糸のようなもの，これがリーダー 
シップの中身ではないかと，ぼくには思える。 

規律が厳正な世界では，上の人の人間的魅力が一層豊かでなければ 
ならないようだ。下の人が上の人に何かを指摘する場合はそれなりの 
努力を要するだろうし，上の人は自らの完璧性を求めて必死な自己努 
力をするだろうし，指摘されればそれを受けとめる抱擁力をもつだろ 
うと思う。そうした人間関係の切があって，組織のまとまりと 
活力を引き出すような気がする。 

ブルーインパルスもこうした社会の中にある。いわば組織の縮図で 
ぁり，人間模様の渦中に存在するのである。 

1991年7月4日，金華山沖で訓練中のブルーに事故が起き，172号 
機の浜口誠司1尉と11搜機の式地豊1尉が亡くなった。「またか」と 
いう風評があった。ぼくは遠 I ゝ世界の出来事のようにそれを感じた。 
衆人環視のなかではないことだけが，かすかな救いだったかもしれな 
い。改めてここで，歹旬職された故浜口誠司3佐，故式地豊3佐，そし 
て82年の故高嶋潔3佐のご冥福を祈りたいと思う。 

ひとつの組織で2度の事故となると，技術的要因は当然として，そ 
の周辺も深く探求されなければならなかった。アクロはアクロの経験 
者にしか究極のところは理解できないのではないか。ブルー経験者の 
何人かが4空団に呼び戻された。 

十字架を背負った部隊である。1回のフライトで20万人を超える観 
客動員を誇るという存在感の大きな部隊だからこそ，問題視される時 
も，そのされ方が大きいのである。存続を受け入れてくれといっても， 
今の日本では受け入れてくれるものがあるのだろうか，というところ 
から再出発しなければならなかった。 

どのような制限が課せられても，それは存続を願う者であれば受け 
入れなければならない。もともと100であったものが，10になってもそ 
こから再出発し，今年も10,来年も10と少しずつ再生し，たとえ10胖 
かかっても残していかねばならない。中国人は，孫，曾孫の時代まで 
見通して，息長く活動し自分の世代だけで完結させようとしないでは 
ないか。展示飛行という技術的ノウハウは，ここで切られたら終わり 
なのである。「組織の目的，任務を考えた場合，簡単にはヶツをまくれ 
ない」と残されたパイロットは感じた。周囲も無理解-というだけじゃ 
ない。実績と数字，周囲を納得させるデータを積み上げること。「わか 
った」という I 平 1面を得ること。焦らないでそれを実証していくこと。 
それが必要だった。 

ブルーは，1991年にはアクロの訓練を行えなかった。92年になって 
アクロが再開されたが，編隊長だった東福久則3佐（当時）の同年の飛 
行時間は平均の2倍にもなる年間400時間以上になった。文字どおり 
の最初からの再構築だったからだ。まず，編隊長が単独でそのパター 
ンを訓練する。1機訓練が問題なく行えて，次はウィングマンを連れ 
ていく。2機編隊の訓練は，それぞれのポジションがある。編隊長は 
それぞれのポジションとの編隊機動の訓練に個別につきあわねばなら 
ないから， 1 st ピリオドを# 2と， 2 nd ピリオドを# 3と， 3 rd ピリ 
オドを# 4というように，1日3回も飛イ亍することになる。それが問 
題なく彳ラえて，次は3機編隊の訓練に移行する。3機編隊にもそれぞ 
れの組み合わせがある。ともかくフルの編成で飛行訓練が行えるよう 
になるには，おそろしく手間をかけなければならなかったのである。 

アクロの展示飛行が可能となったのは，1992年11月になってからで 


あった。ただし4機編成だった。その間に航空幕僚監部は事故再発防 
止策を検討し，以下のように決めている。 

1 . 気象制限に係わる対策=操縦者が自分の姿勢を容易に把握でき 
る気象条件（視程 8 kmJ ^ 上）で訓練を実施する。姿勢把握の参照物と 
なりえる水平線または i 也表面を引き続き視認できること。 

2. 最低高度に係わる対策=下方に雲または海霧がある場合は，それ 
から十分な垂直距離をとる。金華山沖に関しては対水2,000 ft 以上と 
し，下方に雲または海霧がある場合には，その上面より1，000 ft もしく 
は海面から2,00 Of 似上とし，そのいずれか高い方とする。 

3. 空間識失調に係わる刘策二①空間識失調対処訓練装置を活用し， 
それから離脱できる訓練を一層充実させる。②訓練飛行実施時，編隊 
用のいずれか1機の後席に他の戦技研范汪員を同乗させる。 

4. その他=戦技研究飛行を適切に指揮監理する態勢を強化するた 
め，監督指導する要員にブルーインパルス経験者を配置した。 

82年の事故の時には代替機が与えられた。今回はなかった。ブルー 
インパルスにアサインされた機数は7機になってしまった。チームの 
運用を考えると，6機の展示編成にはミニマム9機が必要である。1 
機は展示の行われる基地に運用予備機として投入されなければならな 
い。0.数機分$1機は軍用機の常として，50時間毎にドックに入れな 
ければならない。あるいはマイナーな理由で実際にダウンする機体も 
ある。大きな定期点検として，36力月もしくは800時間で長期間メーカ 
—送りになる IRAN もある。この分も日常的に0.数機分 S 1機に勘定 
されなければならない。 

再開されたブルーの演技は予備機とにとられ必然5機編成 
となった。それも再開当初はフライバイのみで，ソロを加えた5機に 
よるアクロが可能になるのは，さらに199胖8月の千歳基地航空祭ま 
で1寺たねばならなかった。 

しかし，これは本当の再生といえるだろうか。 T -4 プルーの言 t ® が 
始まっていた。デュアル.ソロなどという演技のソフトウェアを誰が 
新しいチームに彳云授していくのか。 T -2 ブルーをスター ト時と同様 
に6機の展示ができるチームとして終わらせなければ，伝統を伝える 
ことにならないではないか。これは狗職した仲間の遺志ではなかった 
か。6機のアクロはチームの SS 願となった。 

しかし，どんな組織でも，組織は心情論では動かない。とりわけ自 
衛隊である。6機に戻したいという現場の意見に，「予備機のない運用 
など絶対に認めるわけにはいかん」，「気持ちはわかるが_白勺に無理 
だ」という上層部の意向は強かった。現場が恐れたのは，「戦技研范汪 
の展示飛行•は5機体制で行うものとする」と組織的に決定づけられて 
しまうことだった。なんとか，6機の芽を潰されることを避け，その 
余地を残さねばならない。そのためには，理論で攻めなければならな 
い。上を納得させる実証がなければならない。 

「7機稼働体制を作らせて下さい」 

展示シーズンに7機の完全稼働制をとることができれば，1機を 
生きた予備機とし，公式演技を6機で行うことが可能になる。機体卜 
ラブルというものがなければ，それができる。戦技研究班のパイロッ 
卜たちは，ショーシーズンに7機が稼働となるように腐，じ、した。通常 
は整備に運用が口をはさむことはない。が，この際は「みんなやって 
くれるか」と音 IS 門を越えて協力してもらわねばならない。 

個々の機体の飛行時間管理を徹底して行い，どのタイミングで 
IRAN がくるか整備計画が作られた。ブルーの T - 2が一挙まとめて 
IRAN やドックに入れば，他の機体の動向にも影響する。4空団整備補 
給群をあげての協力が必要だった。チームの7機には，飛行時間を徹 
底して削減しなければならない機体があったり，一時期に限って飛行 


時間を大きく消費させねばならない機体があったりした。さらには卜 
レーニングでは見栄え悪くても第21飛行隊の通常塗装機を投入する 
などして飛行時間を調節し，シーズン中は7機が揃うようにもってい 
った。誰の目にも自然に6機の展示ができるようになった裏には，戦 
技研究班の非常な努力があったのである。 

編隊長の仕事 

編隊長の仕事とはどのようなものだろうか。戦技研究班長だった岡 
本俊基3佐は航空ジャーナル誌 SU 册に「『青い1¢撃』の真ん中から」と 
題し手記を寄稿したことがある。引用させてもらおう。 

——編隊長として課目をイ亍う上で，重要な役割は次の2つのものが 
あります。 

(1) 課目を正確，実に行う。 

(2) ひとつの課目の終了から，次の課目のために進入する飛行（これ 
を プロシージャー • ターンと通称しています）を正確に行うこと。 

(1) についていえば，アクロバット飛行を正確に行うことには，速度 
や高度などの飛行諸元を正しくセットして，決められたパターンを正 
しく飛イ亍したり，僚機バイロットへの指示や号令を適切に発したり， 
管制塔とのやりとりなど，多くのものがあります。 

その中にあっても編隊長には， f 寮機パイロットに正確な位置を保持 
させるため，柔らかいスムーズな操縦が要求されます。編隊は，お互 
いの翼が重なるような位置についているので，ガクガクとした荒い操 
縦は絶対に禁物で，一糸舌しれぬ編隊などというものは，僚機パイロッ 
卜の16もありますが，その責任の半分は編隊長にあるといっても，過 
言ではないでしよう。これで特に苦労するのは，風が強く，舌 L 気流の 
中での飛行です。まるで荒馬にでも乗っているようで，僚機バイロッ 
卜も必死なら，編隊長もまた，キャノピーに頭をぶつけながらただひ 
たすらスムーズな操縦を続けなければなりません。 

これは余談になりますが，単独機は，編隊と違って激しい動きをす 
る課目が多く，操縦桿を思い切り動かして気分的にもスカッとするそ 
うですが，編隊ではそうはできず，新•編隊長の河村和眞3佐は単独機 
上がりだけに，訓練開始当初はかなリストレスがたまったようです。 

もうひとつ，編隊長が神経を使うものの中から，高度の判断につい 
て述べてみます。 

我々は通常，低高度でアクロバットなどの大きな機動を行っており， 
ちよっとした気の緩みやミスが危険な状態に発展するため，対他高度 
の判定は重要な要素です。具体的には，地面を見ながら高度を判断し 
て，ループの引き起こしの強さを調節したり，口ールの旋転率を調節 
して，課目の安全高度を保つようにします。 

高度の判定には高度計も使いますが，ル_プなどでは，高度計の針 
はグルグルと凄いスピードで回転しており，また高度計の構造は，そ 
の高度の気圧を計測して表示するいわば気圧計であって，表示の時間 
的遅れもあるので，時々，チラッと見て，判断の参考にする程度しか 
使用できません。したがって高度の判定は，そのほとんどを毎日の訓 
練で養ったパイロットの感覚に頼っています。 

その他にも正確という意味では，観客が見やすいように，課目の開 
始や終了の位置を決め，全体がよく見えるように配慮します。例えば 
風の状況に応じて流される分を見越したり，雲の状況によっては機動 
の大きさを決め，頂点での高度を低く抑えることもやっています。 

このような点を総合すると，編隊長にとっては，ループよりも口一 
ル系の課目が灘しく，それも6機で行うデルタ.口ールなどがその横 
綱！格といえます。 

(2) プロシージャー.ターンについてですが，これはいわば舞台裏の 


ことで，飛ぶ側にとっては，展示飛行全体を組み立てたり，次の課目 
への準備イ_など，課目を行っている時以上に頭の中のコンピュータ 
を駆使しなければなりません。その内容は，次の課目への隊形を組み 
替えたり，単独機とのタイミングを合わせるために秒時を計測したり， 
次の課目への進入経路や，開始点で所望の速度に加速するよう，降下 
角やパワーを調節したり，エンジンの状態や残燃料を点検したり • • • • 
等々，休む暇なく働いているわけです。 

これに霞がかかって飛行場が見えにくかったり，横風が強くて流さ 
れるなどの悪条件が加わると，もうポンコツ.コンピュータはパンク 
寸前になります。 

このように課目以外にも舞台裏にもうひとつ，プロシージャー•夕 
ーンという難ししゝ音盼があり，課目を行うのと同じように真剣勝負が 
行われているわけです。そして，その日の出来栄えの良し悪しの半分 
は，目に見えない所で決まってしまうんだ，と分かれば，また別の興 
味をもって見てもらえると思います- 

限界に接近する単独機 

一方，ソロはどうか。現在の# 5，リードソロの里信修一1尉は， 
以下のように語る。 

「ソロの面白さといえば，飛行機の限界に最も接近して飛行できるこ 
とでしようか。速度においては， 550 kto 上向空中開花の突き抜けを行 
うときが最も高速です。最低速度で失速速度の 1.2 倍， 180 kto ソロは 
速度域でも幅広いんです。 

ちなみに，ブルーは管制塔のある飛行場で展示を行いますが，周囲 
9 km の管制圏内の飛行については，航空法施行規則によって最高速 
度制限があって，民間機では 250 kt T -2 のような自衛隊機では 400 kt 
までしか許されていません。その速度を超えて飛行するわけですから， 
許可申請が必要なんです。ちなみに曲技飛行についても，場所と日時 
を決めて申請しなければなりません。 

飛行機の限界という意味では， G 制限もそのひとつです。これは機 
体強度の限界です。 T - 2は最大離陸重量では一 2.2 G から +5.7 G まで 
しか負荷をかけることができません。コンバット•ウェイトといって， 
燃料が減って身軽になってきて十分な機動ができる状態になって ， G 
制限の幅はやや増えます。やや増えるのですが，気流の乱流に遭3愚す 
ることも考えておかねばなりません。ガストを食らうと制限値を才一 
バーする可育 剖 生も あるので， 展示は一 2 G から+ 6 G の範囲内で行え 
るよう考えています。身体的エネルギーもかなり消費します。 

機体の機構的な面からも制限があります。背面飛 ff 維持時間です。 
背面でも燃料は4阶少まで供給されますが，オイルは15秒しかもちませ 
ん。 A / B 時には燃料の供給も10秒になってしまいます。したがって， 
展示では7秒、まで耐•えることにしています。 

ソロの課目で難しいのは，パラレル4ポイント•口ールでしようか。 
2機が合わせることだけでさえ，ズレがすぐ分かるから難しいのです 
が，4ポイントでは開始時の AOA (迎角）の狂いが最後まで影響し 
てくる。最初の90°バンクで止め，フルラダーを使って翼の揚カゼロ， 
胴体の揚力だけで浮かし，180°確立した時点で一 1 G , そこで止め， 
とし ゝう 具合に操作していくんですが，課目的に し ゝえば通常の コー ディ 
ネイトされた操作にはない操作をしなければなリませんし， T -2 は 
口ール特 I 生が普通とはやや異なるところがあって，とにかく最初が'狂 
うと最後まで狂ってしまう。それで2機の呼吸を合わせることは，や 
はり極めつけの難しさといえるでしよう。 

対進課目で苦労するのは# 6の森谷1尉です。地上に決められたポ 
イントがあり，そこで交差しなければならないですから，タイミング 




を合わせることが難しいですよね。本当に息が合っていないとできま 
せん。そして，その後のジョインナップで一番時間がかかるのも，対 
進課目を行った時の# 6なんです。逆方向に分かれて，しかも短時間 
に再集合するわけですから。総じて横風の強い時は，どの課目も難し 
いですね」 

ブルーの 若者 像 

では，現在の整備員の姿はどうであろうか。5機の展示がイ亍われる 
ようになって，ブルーの整備員として第21飛行隊整備小隊第4分隊に 
酉嘱された米澤由紀子士長は，「これは日記帳でもあるが，らくがき帳 
でもある。好きなこと書こう」と，分隊の誰もが書くことも読むこと 
もできる日言己をつけはじめた。航空自衛隊員といえども，みな感性豊 
かな生身の若者である。そうしたブルー整備員の日常を物語る内容が 
多いので紹介する。 

今日， T -2 の第1課目に同乗した。死んだ。2度と乗りたくない。 
PILOT はイ韋大だ!！あんなことを1日に3回もやっている。 

ランプアウト前。 P ニルンルン。私ニアクロ何するものぞ。まだま 
だ余裕。 

ループ 時。 P ニヤッホー。 私=お願い，楽に死なせて . 脂汗 

ダラダラ。《教訓》地上でみる ACR 〇と空中では全く異なる。 「 T -2 
BLUE は大したことない」という人は，一度フルショーを経験しよう。 
ゲロ袋は常に手元に.， OXY (100%酸素）はあまり吸わないように。 
体がダルくなります。 

ランプイン時。私ニゲロゲロ。言い訳するワケじゃないけど ， TAXI 
BACK が早ければ，ぼくのノーメックス製グローブ （ FRP -2 ¥12, 
00 0) は用廃にならなかった。この日，砂野3曹は 2 kgf 本重が減りまし 
た。2 kg はフ Jc 分です。 

岩国基地航空祭。海外旅行だよ一/岩国基地に着いた時思ったこ 
とは，「外人ばっかりじゃね一か」 by 斎藤士 So 「あ、お茶漬けが食 
ベたぃ/」 by 米澤士長。 

航空祭当日。あ一，いまいち天気が良くなかったので，「キャンセル」 
を期待しながら，結局予定通りに。 

東福編隊長「(何区分になるか）本日はわからん」 

ナレーター 「ゲロゲロ」 

東 「 T /〇（離陸）してから言うから/」 

ナ「人事だと思って/」 

結局，8パターンを予想して必死でナレーションの下書きをしてま 
した。そんな時，空幕のオヤジが「ブルーの音裝変更する気ない？」 
十 「やかまし〜!!」 

東「本日の W / D は13:20開始，テーマ音楽は 90 sec 前にね」 

ナ「了解」 

と，オペラ（飛行指揮所）にいってみる。時間になってテープを回して 
も音^ナレーションが入らない。その時，会場の PA (音^装置） 
はすべて本部が使用中。こんな事あるか!！また「井」少佐に怒られる 
!!責任者出てこい〜!！ホントに今回はビビリまくった。 

斎藤士長と永野3曹は T - 2に乗って先にづ啦に来た。燃料を入れ 
ようと思ったら，支援の人たちはチョーク（車輪止め）.だけはめて， 
さっさと帰ってしまった。なんと冷たいんだろうと思った。2人しか 


いないのに，燃料車が2台来て，めまいした。燃料入れたら休もうと 
思ったら， C -1 がトラブルで来るのが遅くなると聞かされて，めまい 
した。斎藤士長，永野3曹のコンビは相当相性がいいらしい。 

航空祭当日，曇。午前もキャンセル，午後もキャンセル。午後タク 
シーのみやった。 

しかし/ た一ざ一き一っ/ おまえは，またやってくれたね。 
WALK DOWN で出遅れて，飛行機が帰って来る時は，4翻の小見 
士長の影武者になろうとしていたが，自分の誤りに気付いて|慌てて2 
番機へ戻ったけれど，みんな笑ってしまい，まともに立っていられな 
かった。最高，本当に笑えた!！ 

本日は事前訓練など3回飛びました。2回目， WALK DOWN の 
時，「米」は2番機の No . 2でした。駆け足で走り始めたところ，私に 
は斎藤士長の背中が見えていたはずなのに，左に曲がったら，なぜか 
永野3曹とご対面してしまった。そう，私は走っていく方向を間違え 
てしまったのだ。右に曲がればよかったものを，1番機に向かって走 
ってしまったんです。 

え一，本日はお日柄もよく，入間基地は朝からたくさんの人でいっ 
ぱいでした。事件もいっぱい。 

うちで「カラードラムを持ってきて下さい」といったら，入間の方々 
は空のドラム缶を持ってきてくれた。やっぱり者 IS 会の人はシャレがき 
ついのね，と思った。（その後カラーが届いていないと大騒ぎになっ 
たのは語るまでもない） 

今日も雨だ!！今年はホントに雨につきまとわれている。犯人は誰 
だ/ 池本君，分かっているね/ 

でも，今日は浜松でゴ_ジャスにコンコルド（ホテル外泊）だ/ フ 
カフカべッドにバイキング•ディナーだ!！ど一したの池本君？ ヘル 
メット持って？ 

池「 . 」―ムッとしている。 

池「残れと言われました . 」—弱々しくもあり，ムッとしてい 

た。 

この日，池本君は岐阜外来宿舍で寂しい夜を送ったそうです。石井 
1曹，池本士長，斎藤士長「この日のことは忘れんぞ一!!」 

試してみた編隊飛行 

操縦技量というものは，正比例の直線的グラフのようには上達しな 
い。上達を自覚するステップが時折あって，階段を昇るように成長し 
ていくものらしい。 

ぼくはアマチュアの分際ながら，ささやかにブルーの真似 1 をしたこ 
とがある。所属するグライダークラブには2機の G 1 09 B というモータ 
ーグライダーがあり，アクロはできないが，これを使うシンクロ •フ 
ォーメーシヨンをしてみたのだ。 G 109 B はたった90馬力，非力である。 
もとよリ抵抗の小さい滑空機の仲間で，パワーを絞っても減速は効き 
にくい。力口速減速の難ししゝ機体で編隊飛行をすることはかなり難しい。 
しかも 17.4 m と長い翼で口ール.レートは遅く，2機の傾きが合わな 
I )場合など，ミスや修正操作がひどく目立つ。 

ぼくが長&軍民問わずそれまで見聞したデモンストレ_シヨン • 
チームの 要領と，空撮をする時の編隊飛行の雰囲気と，毎週末飛ぶ愛 
機の性能を勘案して，飛行パターンを考えた。僚機は，ぼくの属する 
会社の社員で，10歳も若いがクラブの専_官であり，学生時代から 





3,000時間も飛んでいる尾関和志0プロと異なる点は，編隊僚機の方が 
圧倒 j 的に経験豊かであることだ。アマチュアは，そうでなければ上手 
くジョインナップできないからである。出だしから素人芸だ。 

覚悟はしていたが，リード機が使えるパワーの幅には大きな制約が 
ある。最大水平巡航速度が 95 kt の機体で，それを 80 kt に止めておかね 
ばならない。どう動くにせよ，長機は絶対的に急激な舵は使えない。 
滑らすことも禁物である。リード機の操縦は，ブルーのどの編隊長も 
いうとおり，じっとりと我慢に我慢を重ねていくようなものだ。あの 
我慢を知って，ぼくは自分の操縦の領域が広がったとも思う。 

相当に減速してしまうピッチアップの最中に緩やかに増/ヽ。ワーしつ 
つエルロンを傾けていき，編隊としては非常に深い45°のバンクに入 
れバンクとパワーを戻しつつ降下するような，そんな複雑な旋回で 
も翼端の後方 3 m にピタリと占位した僚機のプロペラが回っているら 

恐くないか。恐い気持ちが全くないわけじやない。しかし，僚機が 
いつも同じ位置にいるという積み重ねは，逆に自分がいかに破錠のな 
い確実な操縦ができるか，という大きな責任感を植え付けていく。占 
位した僚機は鏡に映った_分である。本当にそれを実感する。長機は， 
Stay with Leader といえる内実をもたねばならない。僚機を思いや 
らねばならない。素人の遊びですらこうであるから，リーダーもプロ 
となれば，その責任感たるや想像を絶するものになろう。 

僚機への信頼感というものがトレーニング毎に深く釀成されてくる 
のが嬉しかった。おそらくこれは，本格的な編隊飛行をした者だけが 
実感できる嬉しさではなかろうか。見えない絆を実際に掴んでいるよ 
うな感じ。飛行後，「お見事」といえる時のあの共感0 

難しかったのは，やはりブルーのどの編隊長もいうプロシージャ 
_ •ターンである。1度として同じ軌跡を描けた実感はなかった。次 
の課目を開始する速度が変化すると，その後の帳尻合わせが大変で， 

まず動きは揃わなかった。 

対進課目では風が強敵で，風はそれを読むのに相当のトレーニング 
を要すると思われた。お互いにタイミングをとりあって，かえってう 
まくいかなかったこともある。想定する会場中央で交差することは運 
に近かった。対■進の進路間隔は，地上に参照点さえあれば1機幅あた 
リまで接近させることが出来るように思われたが，そこまではしなか 
った。最も確実な参照点は，滑走路の左右の端の上を飛ぶことだった。 
ブルーは参照点のなしゝ海上で訓練している。大変だと思う。 

また，無線で指示することがとても難しかった。河川敷滑空場の野 
育ちゆえに，ブルー編隊長のような，簡潔かつ適切なきびきびした予 
令•動令は，ただひたすら憧れるだけである。 

ぼくたちは宮崎県都城市の小さなエアショーや，「空の日」の記念行 
事が行われた仙台空港で飛ぶ機会があった。人前で飛ぶにはその場所 
で何回も練習することが必要だと強く感じた。観客がいるとミスを感 
じた時の動揺は大きく，場所が異なるとタイミングが非常にとりにく 
し\仙台空港の場合は，休みなくエアラインが運航されるさなかに空 
港の南半分の区域で行うことになり，いつもと同じパターンが描けず， 
さらに編隊間で使える無線の周波数がなく，彳参儋たる結果になった。 
事前調整がいかに大切かと思い知らされた。仙台空港と松島基地は近 
く，このイベントはこの本の取材を始めた頃だったが，ブルーのメン 
バ_には内緒にしておいてよかった。 

訓練がなしえるもの 

悲願の6機体制を確立するためにブルーのメンバーが機体の時間 
管理に相当の努力をしている1993¢秋，この本の空撮取材が始まっ 
た。だから残念なことに，天候といい隊形といい素晴らしい条件が得 


られても，尾翼の番号が# 1から# 5まで整然と揃っていないことも 
あった。 

主として同乗させていただいたのは，浅田篤1尉が操縦する# 4で 
ある。編隊の中に入ると，編隊の全貌はなかなか掴みにくい。レンズ 
の画角に収めるには5機のデルタ隊形（傘型）で両端の# 4か# 5だ 
が，#5は単独になるから，# 4が最もチャンスが多いのである。 

撮影用のチェース機は，たとえ飛行隊の通常機が使えたにしろ，要 
員の手当てが大変そうだった。丁-2の操縦ができ，アクロが体に副 I 染 
み，機動の先読みができ，その応用として撮影1幾を動かすこと，すな 
わち意識レベルが常に編隊と同一かその前を行けるパイロットであ 
る。すると撮影機はチームのメンバーの中でも編隊長経験者でなけれ 
ばならない。東福2佐と代わる T - 2ブルー最後のリーダーとなる井 
出方明3佐（当時）の公式デビューも近く，2人の編隊長が在籍する 
この時期しか，十分な空撮はできなかったのである。 

#4にしろ，チヱ_ス機にしろ，コクピットには2台のニコンと20 
mm , 28 mm ，50 mm という3本のレンズ，2体のフィルムをヘルメ 
ット.ケースに入れて持っていった。気遣ったのは風防に傷をつけな 
いことと，コクピットにものを落とさないことである。そのためレン 
ズにはゴム製のフー ドをつけた。これは風防の内面に舌_寸する明る 
し ) 計器板やオレンジの飛行服の一部が写り込むのを防ぐことにも役立 
った。またアクロの最中に，交換したフィルムを落とすと，体を縛り 
付けた縛帯を外すことはできず， T - 2の床には隙間があって，その中 
に転がリ込むと大事になる。操縦系統に絡むかもしれないし，発見で 
きなければ機体をドックに入れてキャノビ_を外し，火薬の詰まった 
射出座席を外すという大がかりな作業になってしまう。 

アクロチームの撮影が，普通の戦闘機部隊における空撮と異なる点 
は，写真家の「待った/」がないことだ。撮影専用のフライトではな 
く，チームが演練〔する本来の目的には演技のシークェンスの流れるよ 
うなタイミングのとリ方があるから，もし課目の途中でフィルム交換 
の要があれば，ループや口ールのさなかに頭上に下界を見ながら行う 
ことになる。だから，タマの残数はいつも気がかりだった。 

例えば，デルタ•ループ。地上で見ていると，宙返りの直径は8,000 
ft もあって，縦に1周するのにかなりの時間があるような気がするの 
だが，空撮しているとあっという間に過ぎてしまう。プロシージャー • 
ターンから課目へのェントリー。かなり水平線に機体が食い込んだダ 
イブ•アングルで宙返りは始まる。「 Smoke , now !」。ポッと流出し 
始めたスモークの流速だけが，猛然たる速度を感じさせている。そし 
てぼくは G を覚 1吾する。画面の中の地平線を常に水平に出さねばなら 
ない。そのためには，宙返りの過程でカメラをそれに合わせて連続的 
に傾けていかねばならない。その連続性のなかで，機影が画面からは 
みださないよう一瞬（背面前）縦位置画面を横に，（垂直降下前）横位 
置画面を縦に直す必要もある。引き起こしで 4.5 G 。 手持ちのカメラが 
ブレないようにしばし重力と格闘する。つっ立って G が抜けて，ひっ 
くり返るころに 1.2 Vs (失速速度の 1.2 倍)。「ちゃんと舵は空気をグリ 
ップしてるんやろか」と思、いつつシャッターを押し続け，華直降下か 
ら再度 G を覚悟する。この肉伸泊勺緊張が，この忙しさが，真っ当な時 
間感覚をなくすのかもしれない。 

これは小型機の編隊にはないな，これは地上ではまず見えないな， 

と思ったことがある。とりわけ間隔の短いト レー ル隊形からチェン 
ジ.オーバー.ターン や チヱンジ.オーバー.ループにェントリーす 
る際に感じるのだが，各機の動揺である。風が比較的強い時など特に 
そうだが，各機が見せる50〜 60 cm ， 時にはそれ以上の振幅の上下動。 
緩やかなうねりのようなものではない。悪路を サスペンションの 弱い 



車両で突っ走るゴツゴツした感じ。速度が違うからだろう。結構激し 
くて声が出そうだ。 

ブルーは空域を定めてノータム （NOTICE TO AIRMEN = 航空情 
報）が出された環境下でアクロを演じているのだが，なかには無遠慮 
な小型機もいる。入間基地の展示の際，空域に接近する機体が地上の 
レー ダーに 映リアドバイスを送ってきた。演技中である。しかし，編 
隊長は宙返りしながら，予令，動令を発しながら，かつ地上のアドバ 
イスに;令静かっ的確な受け答えをして演技を続けた。絶対に動揺を見 
せないのだ。ぼくなら「今，彳亡しい」とアドバイスを黙殺したいとこ 
ろだ。 

こんな時よりもむしろ「ヒエー!!」の声が鋭いのは，一瞬交差する鳥， 
あるいは展開時の道すがら，なかなか視認しえなかった他機を突然発 
見した時である。不測の事態ということが，一番恐いのである。そし 
て，それをプロほど恐がる。ブルーもまた例外ではない。 

総じて編隊のフライトの，舞台の正面にある時には無理をしない我 
1曼を感じる。シンクロ.ペアのパワーレンジやす喿作の®]約と同様のも 
のが，程度の差こそあれ，このチームの編隊にも貫徹している。編隊 
長にとってみれば，我慢に我慢を重ねてそれでも耐えているような， 
そういう凄さである。カメラを十分に振り回せない G のなかで，丁寧 
ということはこういうことをいうのだ，と教えられた思いがする。 

ウィングマンはみなついていく。その時，付け入る隙がないという 
完璧性が,飛んでいる6人相互のリンケージに見えるような気がする。 
これは演技の内容とは別の，人に何が可能なのか，人はどこまで出来 
るのか，という大きな命題を考えさせる。 

そして，散開してから再集合するプロシージャー•ターンのあの見 
事さ，あれはどうだ。空中にそれぞれの機体用の3次元のレールが缴 
いてあり，その場所場所で絶対的に速度を狂わせずにできなければ， 
あのように見事な再集合は出来ないのだ。そもそも空中で同じ軌跡を 
描くことは想像するより難しい。変化する要素ばかりが揃ったなかで， 
ある決まった1点で編隊が固まる。 

ジョインナップのために追しゝかけてくる機影がある。 lOOkt もの速 
度差があろうと思われる速度で接近してくる。見越しをとる。しかし 
空中には高速道路の車線区分などないのである。レーンは自分で引か 
ねばならない。空中には踏んばれるものは何ひとつない。しかし，自 
動車のブレーキを踏むよりも確実に，その位置でピタリと速度を合わ 
せる。モタモタ，ジリジリということもない。なんだろう，あれは， 

と思う。パワー操作に加え，突っ込めば増速，弓 I っ張れば減速，これ 
は飛行機の原則だが，ピッチ変化の動揺など側に来てちっともない。 
いつでも確実で破徒することがない。プロだなぁ，と思う。パイロッ 
卜のはしくれとして本当に感^してしまうのである。 

先頃，三沢基地でサンダーパーズが演技した。ジョインナップにミ 
スが'あって，1度後退して#*合したシーン がぁっすこ。 

「あれは凄いと思、ったのですが，どうです？」 

「 T - 2は F -16 の半分の推力しかありません。1度バックオフ（後ず 
さり）などしようものなら，いくらパワーを加えても2度と立ち直れ 
ない。永遠にジョインナップできないほどの感じですね」 

愚直なまでの訓練それが成し得るものがここにあるのだ。 

アクロチームの基盤とは 

冷戦が終わったといえ，航空自衛隊は各地のレ_ダーサイトを使い 
日夜わが国周辺の防空詢别圏を見張っており，3自讎の中でも最も 
不審者に遭遇する機会の多い機関である。実際にアラート配備機に緊 
急発進が発令されることも今なお多い。そして，実際に戦うのは航空 


総隊隸下の戦闘機部隊である，という意識も強いのである。また，実 
戦部隊が精強であれと認ずれば認ずるほど，前衛と後衛の差も浮き 
彫りにされてくるようだ。 

スポーツの世界でもそうなのだが，選手は主役である。 コーチ や卜 
レーナ_は後衛と見られがちだ。グライダーの世界選手権に行くよう 
な競技パイロットと，黙々とクラブの基^育を担う教官パイロット 
と，どちらが第一線意識が強いかというと，当然競技の方なのである。 
そしてブルーは教育部隊の一環として位置している。 

TAC の剖 S 隊には，おそらくルーティーンというものがないに違い 
ない。同じシチュエーションというものがないからだ。戦術的頭脳を 
駆使し，刻々変化する状況を判断し，相手を上回る何かを常に創出せ 
ねばならない。剣道や柔道のように，倒すべき相手が目前にいるスポ 
—ツと似ている。 

ブルーは，戦術飛行隊では行わない領域での運用をしている。しか 
し，日々同じパターンのフライトだ。外因がどうあれ，決まったこと 
をいかに外さないか，その一点が厳しく問われる存在だ。闘いの相手 
は，むしろ自分だろう。自滅を防ぐスポーツであるゴルフや体 J 喿競技 
に似ている。 

「ブルーインパルスという組 j 織は航空自衛隊の中にあって，その表面 
に比較して内側は地味ではないですか？」と尋ねたことがある。 

T - 2ブルー発足時# 6で， F -15 飛行隊勤務の後，第4航空団に呼 
び戻され飛行群戦技研究主任を経て，現在 T - 4ブルーの準備を進め 
る臨時第11飛行隊長の田中光信2佐が言う。 

「力の発揮のしどころはどこか，ということでしよう。自分の技量を， 
自分そのものを，どうまとめ上げていくか。そこに賭け，100%やりこ 
なしたという実感があれば，パイロットとしてものすごく大きな満足 
感がありますよ」 

では，プロのパイロットの中では，ブルーインパルスは魅力ある挑 
戦目標として認められているのかどうか。元サンダーパーズのメンバ 
—で，後に三沢基地の米空軍 F -16 部隊である第 432 W * 戦闘航空団司 
令となったジェームス•レイサム大佐は，航空自衛隊幹部会機関誌「翼」 
に薪高し，例年サンダーパーズのパイロットの選考には200人からの 
自選の応募があることを述べている。もとよリファイタ_ • パイロッ 
卜の数が桁違いに多い米空軍であるが，それにしても人気が高いので 
ある。 

「アクロの要員になれ，という話がオレのところに来ないかな，でも， 
まず来ないよな，と20^前には思いました。セレクションに自ら手を 
上げたい羨望の気持ちはあっても，日本人ですからね」 

とりあえず引っ込むのは，日本の国民 I 生である。日本型と西欧型の 
リ—ダ_シッ プを Jt 較するとよくわかる。田中光信2佐は続ける。 

「農耕民族と狩猟民族には違いがあるでしよ。田植えの時期を決定す 
るのに，オサはみんなの話を聞き，合意をまとめていって，なんとな 
くその時が決まっていく。下の方で根回しがあって，模糊とした方向 
性が生まれていくなかで，リーダーは座布団にただ乗っかっているだ 
けでいい。そうした形でないと，日本のリーダーはなかなか成り立た 
ない。狩 : 撖民族にあっては，オサはすべてのディシジョンを握り，卜 
ップダウンで物事を決め先頭に立って fi 働する。 

日本の武士の世界は，自己アピールのない世界だったと思いません 
か。辛抱しながらも努力する人生が美徳だった。そうした国民性，民 
族性から，私たちも抜け出せない。また，日本という国は，その官僚 
機構をみても，一度決めたことを変えることが大変な国ですよね。し 
かし，時代は変わり，世相も変わり，世代の考えに合うように変革し 
ていかないと，浮いた存在になってしまうかもしれないですね」 


日本の皇室ではありえないが，英国王室はフォークランドで戦争が 
あれば，王子も出陣するのである。そうした風土では，自ら手を上げ 
ることが非常に重要である。 

米空軍サンダーバ_ズの選考に対する応募者の多さには，訴えなけ 
れば認められなしゝ，という国民性の違いだけでは語れない魅力もある。 
一般観客がデモを行うパイロットをエリートだと思う以上に，応募す 
るパイロット自身も，その!^験を組織における大きなスプリングボー 
ドに出来る見込みが強いのである。展示飛行チームは外見の華やかさ 
の裏側で，仕事とすれば非常に過酷である。昔，米海軍ブルーエンジ 
ェルスのクルーは，自嘲気味に「潜： W 監に次いで離婚率の高いのはう 
ちだ」といっていた。每週末を展示に出かけるチームのメンバーとな 
るには，まず家族の了解を得なければならない。また在籍の期間を短 
く限るものにし，組織的にその経^緯をよく見ていて，その後の転出に 
際しては希望する部隊へ酉嘱されるよう高しゝ ia をするようである。 
内側からも外側からも，十分なステータスを与える構造になっている。 

理想とするチームイ象として，田中光信2佐は米海軍のブルーエンジ 
ェルスを上げた。 

「展示飛行チームの平時の任務は，航空自衛隊という組織を理解して 
もらうことです。凄いな，という印象を与える精線:なフライトを行い， 
パイロットも地上のクル_も，自衛隊員はこんなに頑張っているよ， 
という広報を行うことが目的です。彼らは，同じことを100人規模の部 
隊で行っている。私たちは30人に満たない。組織の運営，アクロの内 
客，いずれにも範とする姿を私は認めているんですが，彼らには広報 
部隊としてのシステムが 115：されており，それが徹底したものとして 
出てくる。そこに羨ましさを感じます。しかし，同じようには日本で 
はできません。使命に見合う予算を組織として考えると，見合う効果 
が必然的に問われます。日本人というのは，幸か不幸か非常な器用貧 
乏で，10個の仕事を10人で片づけるところ6人でこなしてしまいま 
す。それが自衛隊の姿でもあるのです。そもそも日本という国におい 
ては，他国とアクロチームの基盤が違います」 

基盤とは？ 

「軍が社会に認められているか，です。国を守るということ，一層具 
体的にいうなら，国を守るために命のやりとりをすること，それが普 
通の教育のなかに出てくるでしょうか。自衛隊を否定はしないものの， 
手責極的に肯定はしない，これが国民の平均的レベルではありませんか」 

PKO だ，災害派遣だ，と自衛隊が社会的にクローズアップされて 
も，それは道具を使うような感覚で，あってはならない日のために存 
在し，戦うために存在することが忘れられがちではないか，まして生 
身の隊員のそれぞれの表情までは推し量られていないのではないか 
と， t まくは感じることがある。 

プロであれば，同じような機体をイ吏い，同じような訓練を，同じ時 
間行えば，同じことができる。しかし，国が異なれば事故があると1 
年半の不在となるチームがある一■方，翌々週もミッシング.フォ ーメ 
ーシヨンで演技するチームもまたあるのである。 

では，基地の航空祭に集まる観客は，何を求めて来るのだろう？ 

「スリルを求めて . などと報道されることがありますが，これ 

は困る。スリルを与えるフライトに挑戦したければ，それは個人がす 
ればいい。航空自衛隊が行うにはおのずと線があり，たとえば20万人 
が来場し，うち1万人が 100 ft で飛行することを期待したとしても，2, 
000 ft で飛行することに19万人が凄し ） といってくれれば，それがいい。 
実際に空を飛ぶ人の数は極めて少ないでしょ。ところが空への夢，飛 
んでみたいというイカロスの夢は，人の始原的欲望として誰にもある 
じやありませんか。それを具体的に代弁している存在がブルーであれ 


ば，私はとても嬉しい。 

ブルーが会場を通過する時のワーッという喚声，あれは何なの，と 
言うんです。中身は何もないかもしれないけれど，純粋な感動だけが 
そこにあれば，： t 味あることでしよ。私はブルーの対象を，パイロッ 
卜としては子供におきたい。制服としては，15歳前後の中学生高校生 
によく見てもらいたい。これだけのことができる，という感動が'夢に 
なります。身近に存在すれば，コミュニケーシヨンの場にもなります。 
空の世界に多くの人を誘うことにつながりませんか。個人としては， 
飛ぶことの素晴らしさをいつまでも追究したい，と思いますね」 

ちなみに次の T - 4ブル_は，第11飛行隊として念願の独立した飛 
行隊になる。飛行隊の目的は「展示飛行」そのものである。専用の格 
納庫も与えられ，それは F -86, T - 2と歴史を刻んできたブルーイン 
パルスについての，ささやかな博物!官機能をもったものにしたいとい 
う計画案もある。また，専属の広報官も配置し，現在よリー歩も二歩 
も進んだ広報活動を行えるよう努力が続いている。 

一方， T - 2の戦技研究班のメンバーは今，第21飛行隊の戦技課程の 
教官資格はあるが，展示飛行に専念している。二足のわらじを脱ぎ， 
ダブルキャストでもない。#1井出方明2佐，# 2西村亨1尉，# 
3岡瀬信博1尉，# 4殿本翅1尉，# 5里儒 IF 1尉，# 6森 
谷清1尉，と固定したメンバーで，円熟の時期である。思えば，編隊 
長以下全員がすでにぼくよリ若い。 

第4航空団司令佐藤守空将補は， T - 2ブルーをこう語る。 
「ブルーに見て欲しいものは，パイロット精神の集約です。メンバー 
の精神的なつながり，あれを見て欲しいのです。飛イ亍前のブリーフィ 
ングひとつがブルーはシンプルです。極致といっていい。そして，人 
間は訓練すれば，本当に信じられない能力を発揮できる。それを彼ら 
は具現 i 匕している。 

T -2 ブルーは最後の年度となって，現在6人のパイロツトしかい 
ない。ひとり欠けたら終わりですよ。簡単な例として365日の健康^ 
はどうか。風邪をひいて今日は乗れません，などという例があったか。 
ない。昨年は気象にも恵まれ，全くパーフェクトな展示ができた。訓 
練も含め，その間1機欠になったことは全くない。チームの誰かが衛 
生隊に顔を出したのは，たった2度だそうだ。あなたの会社のあなた 
の課で，そういう例はあるだろうか。プロとしての自己努力の成果だ 
と思いませんか。家族とともに一心同体でなければできません。 

航空自衛隊の将官，部隊長は，すべからくブルーと一緒に飛んでみ 
るべきだと思う。パイロットか否かを問わず，事あるごとにお願いし 
ているのですが，中には恐い，という人もいる。しかし，制服を着て 
いれば，飛ばねばいかんのです。命を共にする，そこにある心情を理 
屈でなく共有したいと私は思う。かくいう私も， T -4 ブルーに同乗し 
てちよっと酔った。メンバーにからかわれましたが，飛行機野郎が『大 
丈夫か？』と声をかけるときの，その大丈夫か，は千差万別です。編 
隊を組む者の精神的絆が，千差万別の大丈夫か，を等身大にストレー 
卜に受けとめるのです」 

現代の空中戦闘は見えない空での戦いである。ファイター•パイロ 
ットの世界では，依頼心をもたない男たちが，ひたすらな向上心を発 
揮し，協調性あふれて，相互に信頼し合う。その確信をえるために愚 
直なまでの訓練を繰リ返し，その上に立っ指揮官の無言の信頼が生ま 
れて，そこで高い首 g 力が維持されているのである。 

ブルーインパルスは，そうした世界の窓口である。彼らを見ていて， 
人はどこまでやれるのだろう，とぼくは今，改めて感じるのである。 



T-2 BLUE IMPULSE 


在籍戦技研究班員1982〜 


3佐高嶋潔 航学26期後尾機 

1尉下川元伸航学23期左翼機•第1単独機 
3佐塚原公悦防大12期左翼機•編隊長 
3佐岡本俊基航学17期編隊長 

1尉田中光信航学24期右翼機•第1単独機•第2単独機 
3佐江口武信防大16期左翼機 
1尉小松均 航学26期右翼機 

3佐河村和眞航学22期後尾機•第1単独機 

編隊長 

1尉横地正治航学25期後尾機•第1単独機•第2単独機 
2佐田口千秋部外60期左翼機•編隊長 
3佐塩澤信行航学28期左翼機•第1単独機•第2単独機 
1尉吉弘清次航学32期左翼機 
1尉尾口英昭航学31期右翼機 

3佐原幸太郎航学29期後尾機•第1単独機•第2単独機 

3佐植野節男航学23期後尾機•編隊長 

1尉竹原敏幸航学27期後尾機 

1尉埜下悦男航学31期右翼機 

3佐式地豊 航学30期左翼機•第2単独機 

3佐浜口誠司航学33期左翼機 

3佐森橋陽司雄航学25期編隊長 • 右翼機 • 第1単独機 

2佐東福久則防大22期編隊長•後尾機 

1尉浅田 篤航学35期後尾機 

2佐井出方明防大23期編隊長•後尾機 

1尉里信修一航学35期右翼機•第1単独機 

1尉森谷 清航学36期左翼機•第2単独機 

1尉岡瀬信博航学37期右翼機 

1尉殿本英聖航学39期後尾機 

1尉西村 亨航学39期左翼機 


1995 


81. 8.1-82.11. 14 
77. 3.30〜 83. 1.17 
77. 8.24-83. 9. 1 
78.1.17 〜 85. 8. 1 
78.10. 2-85. 5.17 
82.1.12 〜 86. 3.17 
82.1.12-86. 8. 1 
78.1. 6-81. 8. 1 

82. 8. 2-86. 8.25 

79. 7.11-87.12. 23 

80. 7. 2-88. 3.22 

84. 5. 2-89. 8. 1 

86. 6. 2-90. 3.22 
88. 1.12〜 90. 5.16 
83.1.17-90. 8. 1 

85. 6.10-90.12. 3 
87.10.19-90.12. 21 

85. 4.1-90. 12.21 

87. 8.1-91. 7. 4 

89. 6.1-91. 7. 4 
82.1.12-92. 3.23 

86. 8. 1〜 94. 8. 1 

90. 8.1~95.1. 5 

88. 8. 24- 
90. 1.16〜 

90.12. 17〜 

91. 3. 22〜 

93. 8. 1〜 

93. 3. 24〜 



T-2 BLUE IMPULSE 

在籍整備幹部•整備員1982〜1995 


1尉 

松下 

睦祐 

2曹 

佐藤 

徳悦 

3曹 

岡崎 

徹 

1 

82. 7.25 

松 

島 

航空祭 

フライパイ 

1尉 

金山 

隆志 

2曹 

遠藤 

良正 

3曹 

池原 

祥治 

2 

82. 8. 8 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

1尉 

三嶋 

哲 

2曹 

佐藤 

千昌 

3曹 

高橋 

学 

3 

82. 9.19 

三 

沢 

航空祭 

第1区分 

1尉 

丹野 

信彦 

2曹 

熊谷 

英幸 

士長 

坂本 

広明 

4 

82.10.17 

岐 

阜 

航空祭 

フライバイ 

1尉 

中山 

博文 

2曹 

皆藤 

和美 

士長 

神野 

伸二 

5 

82.10.31 

朝 

帝 

段 

観閲式 

観閲飛行 

2尉 

元木 

啓嗣 

2曹 

小山千花人 

士長 

青木 

照夫 

6 

82.11 . 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 

2尉 

中島 

秀康 

2曹 

佐々木正治 

士長 

中田 

実 

7 

82.11 .14 

浜 

松 

航空祭 

第1区分 

2尉 

戸田初日出 

2曹 

太田 

伝 

士長 

水口 

勝彥 

8 

83.10 .30 

朝 

帝 

段 

観閲式 

観閲飛行 

2尉 

岡内 

祥司 

2曹 

勝河 

昭典 

士長 

樽見 

宏光 

9 

83.11. 3 

岐 

阜 

国際航空宇宙ショー 

2尉 

極山謙一郎 

2曹 

丸亀 

修治 

士長 

須田 

光彦 





シンボル•マーク 

2尉 

藤原 

哲郎 

2曹 

水沼 

清人 

士長 

吉井 

功樹 

10 

83.11 . 5 

岐 

阜 

国際航空宇宙ショー 

2尉 

宮 

雅治 

2曹 

砂野 

靖雄 

士長 

平野 

学 





シンポル.マーク 

2尉 

所 

潤一 

3曹 

白鳥 

善和 

士長 

赤沼 

仁 

11 

83.11 • 6 

岐 

阜 

国際航空宇宙ショー 

2尉 

赤穂 

賢 

3曹 

小野 

市司 

士長 

木島 

勝洋 






フライ/イ 

3尉 

荒木 

俊博 

3曹 

渡辺 

泰三 

士長 

関 

宣浩 

12 

84. 7. 1 

入 

間 

航空自衛隊30周年 

3尉 

伊能 

良昇 

3曹 

橋本 

康成 

士長 

丸山 

雅善 





記念行事フライバイ 

3尉 

山口 

泰成 

3曹 

木村 

浩幸 

士長 

川越 

祐介 

13 

84. 7.29 

松 

島 

航空祭 

第1区分 

3尉 

小野寺正則 

3曹 

助川 

幸男 

士長 

長谷部彰吾 

14 

84. 8.12 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

3尉 

福嶋 

昌志 

3曹 

結城 

初司 

士長 

森谷 

豊 

15 

84. 9. 9 

丘 

珠 

航空べージェント 

3尉 

佐々木潮 

3曹 

亀沢 

寛 

士長 

米澤由紀子 






フライパ'イ 

曹長 

鈴木 

隆幸 

3曹 

日山 

雅且 

士長 

小見 

裕二 

16 

84.10.28 

朝 

段 

観閲式 

観閲飛行 

曹長 

伊藤 

豪俊 

3曹 

桑原 

敦彦 

士長 

池本 

善和 

17 

84.11 • 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 

曹長 

千葉 

穣 

3曹 

家田 

正司 

士長 

斎藤 

耕二 

18 

84.11 .11 

築 

城 


フライパ'イ 

曹長 

小野 

秀雄 

3曹 

渡辺 

俊栄 

士長 

田崎 

繁一 

19 

84.11 .11 

築 

城 

航空祭 

フライ/《イ 

1曹 

原田 

莞爾 

3曹 

渋谷 

哲也 

士長 

杉山 

和美 

20 

84.11.18 

岐 

阜 

航空祭 

第1区分 

1曹 

佐藤 

隆元 

3曹 

田中 

勝 

士長 

澤田 

貴綱 

21 

84.11.25 

新田原 

航空祭 

第1区分 

1曹 

善方 

裕幸 

3曹 

萬田 

義昭 

士長 

山内 

進司 

22 

85. 3.12 

防府北 

航空学生39期 

1曹 

今野 

哲夫 

3曹 

鈴木 

誠 

士長 

遠藤 

和志 





フライバイ 

1曹 

小野寺勝男 

3曹 

吉田 

貞雄 

士長 

池永 

明子 

23 

85. 5.19 

小 

松 

航空祭 

第1区分 

1曹 

五嶋 

洋司 

3曹 

富樫 

崇史 

士長 

高橋 

昌也 

24 

85. 6. 9 

美 

保 

輸送航空団30周年 

1曹 

門脇 

正男 

3曹 

及川 

嘉宏 

士長 

小野 

陽子 





言己念 t 亍事フライバイ 

1曹 

野内 

敏秋 

3曹 

中野 

嘉典 

士長 

高橋 

裕治 

25 

85. 7.21 

淡路島 

淡路島愛ランド博 

1曹 

石井 

邦雅 

3曹 

赤川 

武 

士長 

大概 

晃子 






フライパ'イ 

1曹 

西村 

国房 

3曹 

菅原 

豊秋 

士長 

斎藤 

信紀 

26 

85. 7.28 

百 

里 

航空祭 

第1区分 

2曹 

御厨 

司 

3曹 

殿山 

秀樹 

士長 

八幡 

孝司 

27 

85. 8. 4 

鮎 

川 

鯨祭り 

第1区分 

2曹 

戸村 

実 

3曹 

早野 

正剛 

1 士 

津久井英輝 

28 

85. 8.11 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

2曹 

中野 

政信 

3曹 

中島 

聞太 




29 

85. 8.25 

防府北 

航空祭 

フライバイ 

2曹 

松下 

健一 

3曹 

大竹 

慎一 




30 

85. 9. 8 

松 

島 

航空祭 

第1区分 

2曹 

後藤 

茂 

3曹 

平間 

武 




31 

85. 9. 8 

松 

島 

航空祭 

第1区分 

2曹 

山崎 

光男 

3曹 

永野 

秀明 




32 

85.10 • 6 

一 _ 

沢 

航空祭 

第1区分 

2曹 

斎藤 

文弘 

3曹 

手登根剛 




33 

85.10 . 6 

一 

沢 

航空祭 

第1区分 

2曹 

須釜 

哲雄 

3曹 

松川 

周一 




34 

85.10.13 

横 

田 

航空祭 

第1区分 

2曹 

佐藤 

正 

3曹 

淡路 

克久 




35 

85.10.27 

朝 

霞 

観閲式 

観閲飛行 

2曹 

五島 

信二 







36 

85.11 . 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 

2曹 

鈴木 

茂 

階級は公式ノ《ンフレットによる在籍®:後のもの。 

37 

85.11.10 

築 

城 

航空祭 

第3区分 

2曹 

志田 

壽昭 

整備幹部，分隊長，畐長以下， クルーの 業務 

38 

85.11 .17 

浜松北 

艦祭 

フライパ'イ 

2曹 

山口 

啓壽 

には，検査係長， QC 係長， 
発煙油•搬才係長，同係， 

ナレーター，厚生係長， 

そして1番機〜7番機 

39 

85.12 • 1 

新田原 

航空祭 

第1区分 

2曹 

伊藤 

正通 

翻.長， 

同撒寸員が指名されている。 



40 

86. 4. 5 

防衛大学校入校式フライバイ 
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T-2 BLUE IMPULSE 


公式展示 1982 〜 1995 


86. 4.13 

熊 

谷 

さくら祭り 

フライバイ 

89 

89.10.29 

朝 

帝 

叚 

観閲式 

観閲飛行 

134 

93.11.13 

岐 

阜 


フライバイ 

86. 4.29 

清 

水 

清■り 

フライバイ 

90 

89.11 • 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 

135 

93.11 .14 

浜 

松 

ms ： 

フライバイ 

86. 5.18 

岐 

阜 

航空祭 

第2区分 

91 

89.11 .26 

築 

城 

航空祭 

第1区分 

136 

93.11 .28 

新田原 

航空祭 

第1区分 

86. 7.20 

北九州 

wm 

フライバイ 

92 

89.11 .12 

浜 

松 


フライパ'イ 

137 

94. 4. 3 

熊 

谷 

さくら祭り 

フライバイ 

86. 7.27 

小 

松 

航空祭 

第2区分 

93 

89.11.19 

芦 

屋 

航空祭 

第2区分 

138 

94. 4. 4 

入校式 

フライバイ 

86. 8,10 

千 

歳 

航空祭 

第2区分 

94 

89.11.26 

新田原 

航空祭 

第1区分 

139 

94. 4.29 

郡 

山 

輸入職 

フライパイ 

86. 8.24 

防府北 

航空祭 

第2区分 

95 

89.12. 3 

百 

里 

調!穿展示第1区分 

140 

94. 5. 5 

I-M 

石 

国 

日米_日第1区分 

86. 8.31 

横 

田 

航空祭 

第1区分 

96 

90. 4. 1 

大 

阪 

国際花と緑の博覧会 

141 

94. 5.15 

美 

保 

航空祭 

フライバイ 

86.10 .26 

朝 

段 

観閲式 

観閲飛行 






花マーク 

142 

94. 5.22 

鹿 

屋 

航空祭 

第1区分 

86.11 • 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 

97 

90. 4. 5 

r 献報入校式 

フライバイ 

143 

94. 5.29 

静 

浜 

航空祭 

第1区分 

86.11 . 9 

浜松北 


フライパ'イ 

98 

90. 5. 5 

M-I 

石 

国 

日米_日フライバイ 

144 

94, 7.24 

防府北 

航空祭 

第2区分 

86.11.16 

芦 

屋 


フライバイ 

99 

90. 5.27 

美 

保 


フライバイ 

145 

94. 8. 7 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

86.11 .16 

築 

城 

航空祭 

第1区分 

100 

90. 6. 3 

岐 

阜 

航空祭 

第3区分 

146 

94. 8.10 

三 

沢 

航空祭 

第1区分 

87. 4. 5 

P ガ献報入校式 

フライ… 

101 

90. 7.29 

防府北 

航空祭 

第2区分 

147 

94. 9. 3 

但 

馬 

但馬 • 空の文化展 

87. 4.29 

郡 

山 

輸入籠会 

フライバイ 

102 

90. 8. 6 

矢 

本 

インター 

ハィ開会式 






フライバイ 

87. 5. 5 

岩 

国 

日米友好の日第2区分 






フライパ'イ 

148 

94. 9. 4 

小 

松 

航空祭 

第1区分 

87. 6. 7 

美 

保 


フライバイ 

103 

90. 8.12 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

149 

94. 9.18 

築 

城 

航空祭 

第2区分 

87. 7.26 

百 

里 

航空祭 

第1区分 

104 

90. 8.26 

松 

島 

航空祭 

第1区分 

150 

94.10 . 1 

百 

里 

航空自衛隊40周年 

87. 8. 9 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

105 

90. 9. 2 

二 

沢 

航空祭 

第1区分 





記念行事フライバイ 

87. 8.23 

松 

島 

航空祭 

第2区分 

106 

90. 9. 9 

丘 

珠 

航空ページヱント 

151 

94.10. 1 

百 

里 

航空自衛隊40周年 

87. 8.30 

防府北 

航空祭 

第2区分 






フライバイ 





記念行事第2区分 

87. 9.13 

二 

沢 

航空祭 

第1区分 

107 

90. 9.15 

入 

間 

航空祭 

第3区分 

152 

94.10 • 2 

百 

里 

航空祭 

第3区分 

87.11 .1 

朝 

帝 

段 

観閲式 

観閲飛行 

108 

90. 9.23 

小 

松 

航空祭 

第1区分 

153 

94.10 • 9 

人 

間 

航空祭 

第1区分 

87.11 • 8 

奈 

良 

mm 

フライバイ 

109 

90.10 . 7 

朝 

霞 

観閲式 

観閲飛行 

154 

94.10 .15 

浜 

松 


フライバイ 

87.11 . 8 

浜 

松 


フライパ'イ 

110 

90.10 .28 

芦 

屋 

航空祭 

第1区分 

155 

94.12 . 4 

新田原 

航空祭 

第1区分 

87.11 .15 

築 

城 

航空祭 

第1区分 

111 

90.11 .18 

築 

城 

航空祭 

第1区分 

156 

95. 4. 4 

關 


K 人校式 

フライバイ 

87.11 .22 

芦 

屋 

航空祭 

第1区分 

112 

90.11 .25 

新田原 

航空祭 

第3区分 

157 

95. 4.29 

郡 

山 

輸入鶴会 

フライバイ 

87.11 .29 

新田原 

航空祭 

第2区分 

113 

90.12 . 2 

浜 

松 


フライバイ 

158 

95. 5. 5 

M-I 

石 

国 

日米紐の日第1区分 

88. 4. 5 

交入校式 

フライバイ 

114 

90. 4. 5 

r 献報入校式 

;フラィバィ 

159 

95. 5.21 

石 

巻 

サンフアン祭フライバイ 

88. 5. 5 

岩 

国 

日米友好の日フライバイ 

115 

91. 5.19 

厚 

木 


フライパ'イ 

160 

95. 5.28 

静 

浜 

航空祭 

第1区分 

88. 5.29 

美 

保 


フライバイ 

116 

91. 5.26 

美 

保 


フライパ'イ 


95. 7.22 

防府北 

航空祭 

予定 

88. 6. 5 

徳 

島 


フライバイ 

117 

91. 6. 2 

小 

松 

航空祭 

第3区分 


95. 7.30 

松 

島 

航空祭 

予定 

88. 7.31 

岐 

阜 

航空祭 

第3区分 

118 

92. 8.23 

松 

島 

航空祭 

フライバイ 


95. 8. 6 

千 

歳 

航空祭 

予定 

88. 8. 4 

鮎 

川 

鯨祭り 

第1区分 

119 

92.11 . 1 

朝 

段 

観閲式観閲飛行 


95. 8.25 

笠 

岡 

世界模型航空選手権 

88. 8. 6 

八 


開庁記念行事フライバイ 

120 

92.11. 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 






予定 

88. 8. 7 

千 

歳 

航空祭 

第3区分 

121 

92.11. 8 

築 

城 

航空祭 

第1区分 


95. 9. 3 

小 

松 

航空祭 

予定 

88. 8.28 

松 

島 

航空祭 

第3区分 

122 

92.11.15 

浜 

松 


フライバイ 


95. 9.10 

三 

沢 

航空祭 

予定 

88. 8.28 

松 

島 

航空祭 

第1区分 

123 

92.11 .29 

新田原 

航空祭 

第1区分 


95. 9.17 

美 

保 

航空祭 

予定 

89. 4. 9 

熊 

谷 

桜祭り 

フライバイ 

124 

93. 4. 5 

r 献報入校式 

:フライバイ 


95. 9.24 

岐 

阜 

航空祭 

予定 

89. 5. 5 

M-I 

石 

国 

日米娜日第2区分 

125 

93. 5. 5 

岩 

国 

日米紐の日第1区分 


95.10 .14 

大阿蘇 

航空祭 

予定 

89. 5.14 

静 

浜 


フライバイ 

126 

93. 5.16 

美 

保 


フライバイ 


95.10 .15 

芦 

屋 

航空祭 

予定 

89. 5.28 

美 

保 


フライバイ 

127 

93. 5.23 

徳 

島 


フライパ'イ 


95.10 .29 

朝 

段 

観閲式 

予定 

89. 6. 4 

三 

沢 


フライバイ 

128 

93. 5.30 

百 

里 

航空祭 

第1区分 


95.11 . 3 

入 

間 

航空祭 

予定 

89. 7.30 

防府北 

航空祭 

第2区分 

129 

93. 6. 6 

小 

松 

航空祭 

第3区分 


95.11 .12 

百 

里 

訓練展示 

予定 

89. 8. 6 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 

130 

93. 8. 8 

千 

歳 

航空祭 

第1区分 


95.11.19 

築 

城 

航空祭 

予定 

89. 8.27 

松 

島 

航空祭 

第3区分 

131 

93. 9.12 

二 

沢 

航空祭 

第1区分 


95.11 .26 

新田原 

航空祭 

予定 

89. 8.27 

松 

島 

航空祭 

第1区分 

132 

93.10.31 

朝 

霞 

観閲式観閲飛行 


95.12 . 3 

浜 

松 

航空祭 

予定 

89.10 .15 

岐 

阜 

航空祭 

第1区分 

133 

93.11 . 3 

入 

間 

航空祭 

第1区分 


95.12.10 

那 

覇 

航空祭 

予定 


159 




瀬尾央 （せおひろし） 

日召和2禅8月24日，岐阜県生まれ。慶応義塾大学法学部在学中から 
フリーの写真家として 活躍。 のちに航空関係の撮影を主とする。世界 
各国の空軍の多数の戦闘機曲技 チームな どの同乗空撮を発表した航 
空雑誌連載記事はファンの注目を集めた。現在，グライダーマンがス 
タッフ となっている ㈱ エア ロ スポーツ • プロモーション ズ 取締役 〇グ 
ライダーをはじめとする航空機の輸入販売> 航空社会教育，ジェネラ 
ル.ア ビエー ションに関する政府.自治体の調査研究などに従事。同 
社発行の高級滑空専門誌 『TURN POINT 』 の編集長を務める。 

自家用操縦 dr (飛行機二陸上単発，滑空機二上紙動力）で，国際 
滑空記章3ダイアモンド章を取得。これは目的地距離300 km ， 距離500 
km , 獲得高度5,000 m を滑空した者に与えられるもので，日本では19 
人目。モーターグライダーを使った日本百名山の空撮も注目を集めて 
いる。飛行時間約1，300時間。 

愛用のカメラはニコン。平凡社カラー新書飛行機シリーズ，『世界の 
名機のコクピット』潮日新聞社)，『世界の軍用機 j 『世界の戦闘機 j 『世 
界の旅客機1 • 2』『ボーイング7 4 7』（山と溪谷社および英国ジェ 
-ン社）などの航空鶴奮•や，例年の航空自讎機のカレンダー 「AIR 
FORCE 」 の写真を担当。著書には離島問題を扱った『吐鳴喇』（山と 
溪谷社）もある。 

mm^i 

カメラ / NIKON F 4 S F 3 P ， F 90 X , PANON WIDELUX 
レンズ/ Mmn % 20 mm , 28 mm , 50 mm , 60 mm , 105 mm , 180 mm , 
300 mm , 400 mm , 500 mm , 600 mm 

フイルム /RVP 

協力 

航空幕僚監部広報室 
航空自衛隊第4航空団 

取材•編集協力 

鳥養鶴雄，下郷松郎，武田正彦，塚原伸郎 
づ、堀民恵，中村浩美，藤田勝啓 


■ T _ 2 

BLUE IMPULSE 

1995¥7月30日 1刷発行 

著者- 瀬尾央© 

制作- ㈱ エアロスポーツ.プロモーションズ 

mm -シーメル 株式会社 

住所-東京都港区赤坂7丁目5番48号 

電話- 03-3589-2163 

印刷所-株式会社 リョーイン 

定価- 4,500円 



写真 • 本文の無断転載はお断りします。 









































定価4,500円(本体4,369円） 








